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Funfunddreissigster Jahrgang. 
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% 


BERLIN. 


INHALTS-VERZEICHNISS 


der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen, 


Jahrgang 1895. 


I. Allgemeines einschl. Technisches, Volkswirthschaftliches, Telegraphenwesen und Schifffahrt. — II. Mittheilungen über Eisen- 
bahnen einzelner Länder bezw. einzelne Bahnen: A. Deutschland und Oesterreich-Ungarn, B. Ausland. — IH. Entscheidungen 
höherer Gerichte. — IV. Bücher- und Kartenschau. 


I. Allgemeines einschl. Technisches, Volkswirthschaftliches usw. 


Siehe auch unter Deutsches Reich, Oesterreich, Preussen, Ungarn und bei Ausland unter Afrika, Amerika, Asien, Belgien, England, Frankreich usw. 


(Div. = Dividende. 


Abfertigungsdienst. Verbesserungen. 
b3, 483. 61, bbb. 81, 725. 


„ Vereinfachung desselben. 15, 125. 

2017122320279: 

Acetylengas. 44, 393. 79. 709. 

Akkumulatoren System Entz. 20, 176. 

Amerikanische Eisenbahnverhältnisse. 
73, 657. .74, 667. 

Artillerie-Eisenbahnzüge zur Küsten- 
vertheidigung. 35, 318. 

Ausfolgung von Reisegepäck und von 
Frachtgut an den Empfänger. 


31, 271. 
Beförderungspreise. Ueber die Bildung 
derselben. 37, 329. 38, 339. 39, 349. 
Beschleunigung d. Eisenbahnzüge durch 
Vergrösserung der Fahrgeschwin- 
digkeit. 98, 869. 
Betriebsreglement der Dampfschiftfahrts- 
Verwaltungen auf dem Bodensee 
und dem Rhein. 20, 174. 
Blitz u. Blitzschutzvorrichtungen. 19, 169. 
Bostoner Strassenbahnen. 62, 563. 65, 
593. 67, 609. 69, 625. 71, 645. 78, 
7012780, 7172783, 743. 
Bremseinrichtungen im Eisenbahnwesen. 
60, 545. 61, 556. 
Dampfwagen System Serpollet und seine 


Probefahrten in Wien. 64, 583. 
Eisenbahnen der Erde. 59, 535. 
Eisenbahnen Deutschlands, Englands 


und Frankreichs in 1890-1898. 
9, 72; desgl. in 1891—1893. 98, 870. 
Eisenbahnkonzessionen. Rechtliche Na- 
tur derselben. 51, 463. ° 
Eisenbahnschnellfahrten in England und 
Amerika. 87, 773. 91, 809. 992, 817. 
Eisenbahnunfall bei Oederan und die 
jetzige Signalordnung. 76, 685. 892, 


733/734. 

Eisenbahn - Zeitfragen. Der Wagen- 
mangel. 93, 825. Berichtigung. 
95, 850 


„  Militärischer und bürgerlicher Ver- 
kehr im Kriege. 94, 833. 
Eisernes Thor. Regulirung desselben. 


95, 843. 
Elektrische Bahnen Europas. 69, 632. 


Elektrische Eisenbahnen Nordamerikas. 
el, Bl Dt 


Elektrische Kabelbahnen. 33, 289. 36, 
319. 40, 359. 44, 397. 

Elektrolytische Wirkungen der Stark- 
ströme bei Strassenbahnen. 28, 243. 

Enteignung von Nebenbahngelände nach 
dem Hess. Gesetze vom 24./5. 1884, 
die Nebenbahnen betr. 68, 619. 

Fahrplan-Konferenzreise in Italien. 16, 
133. 17, 148. 


GB. = Geschäftsbericht. 


Fahrtrichtung. Kurze Bezeichnung der- 
selben. 79, 707. 82, 735. 84, 758. 

Gasmotorwagen (neue). 95, 849. 

Haftung der Eisenbahn für ihre Leute. 
42, 377. 
Internationale Fahrplankonferenz. 16, 
133. 17, 148m. 145. 44, 408. 
Internationaler Eisenbahnarbeiter-Kon- 
gress. 75, 684. 

Internationaler Eisenbahnkongress. 41, 
373. 53, 484. 55, 503. 100, 889. 101, 899. 

Internationaler Saatenmarkt in Wien. 
70, 638. 

Internationales Eisenbahn-Frachtrecht 
Petition gegen Art. 10 des Ueber- 


einkommens. 8, 65. 
„ Revision, des Uebereinkommens 
betr. 12, 199. 31, 274. 97, 866. 


„ Aufgaben der bevorstehenden Kon- 
ferenz zur Revision des Ueberein- 
kommens. 45, 407. 
» Wechselseitiger Verkehr zwischen 
Oesterr.-Ungarn und Deutschland, 
betr. vom internat. Verkehr aus- 
geschlosser Gegenstände. 18, 158. 
„ Beitritt von Verwaltungen. 21, 183. 
„  Zollbehandlung im internationalen 
Frachtrecht und das Berner Ueber- 
einkommen. 58, 597. 
Internationales Tarifkomitee. 30, 260. 
Kongress der Deutschen und Oesterr. 
Eisenbahnbeamten. 76, 691. 
Lokalbahngesetz für Oesterreich (neues). 
4,20. 5,8% 

Lokalbahnnetz in Oesterreich. Ueber 
die Ausgestaltung desselben. 75, 
677. 76, 686. 77,69. 

Lokalbahntarife. Grundsätze für die 
Bildung derselben. 22, 192. _ 

Marke (die) im Dienst der Eisenbahn. 
66, 601. 

v. Mevissen. 41, 375. 

Militärischer und bürgerlicher Verkehr 
im Kriege. 94, 833. 

Moderne Verkehrsmittel. 97, 861. 

Nachnahmen u. Frachtbrief-Duplikate. 


18, 151. 

Norddeutsch-Galizischer Güterverkehr, 
Verbandskonferenz. 66, 604. 
Personentarife. Beitrag zur Theorie 

derselben. 70, 635. 


Personenwagen (neue). 35, 318. 
Prüfungsvorschriften im Baufach. 
andlungen im Laufe des Jahr- 

hunderts. 55, 501. 

Reklame, Bedenkliche. 57, 521. 64, 587. 

Schadensersatz bei Beschädigung des 
Guts im internat. Frachtverkehr. 
72, 651. 88, 783. 89, 789. 


GV. = Generalversammlung.) 


Schmalspurbahnen. 34, 299. 35, 309. 
Schneeschutzhürden, 50, 462. 
Schienen. Billige Erhaltung in 
Kurven und Weichen. 90, 799. 
Schnellzugsfrage auf dem intern. Eisen- 
bahnkongress. ' 100, 889. 101, 899. 
Serpollet siehe Dampfwagen. 
Sommerreise nach Südfrankreich und 
den Pyrenäen. 11, 87. 12, 97. 13, 
1052 14,117. 
Sonntagsruhe und Bahnhofsbuchhandel. 


den 


4% 
Strom- u. Kraftverbrauch beim Betriebe 
elektr. Strassenbahnen. 69, 628 
Tarifmaterial. Vorschlag zur Verminde- 
rung desselben. 48, 437. 
Telegraphiren ohne Draht. 10,83. 69, 633. 
Telephon der Zukunft. 75, 684. 


Todtenschau. 
„.  Dapples. - 87, 779. 
„. von Dimler. 2,715 
„ Eggert. 29, 260. 
„ Fick. 85, 764. 
„ Goering. 53, 490. 
„.r6Groschzssrk 
„.. Jourdan.735.317 
„ Krause, Maximilian. 50, I. 
„  Kürsten. 79, 716. 
„  Munderloh. 21, 1. 
„ Plessner. 90, 807. 
„ Reiche, Ernst. 98, 878. 
„ Schmidt, Louis. 47, 435. 
»„  Schnorr von Carolsfeld. 
„  Staberow. 26, 232 


Transportpreise. Ueber die Gesetzmässig- 
keit des fortschreitenden Sinkens 
derselben. 21, 179. 


Uebereinkommen, betreffend die gegen- 
seitige Wagenbenutzung. 29, 253. 
30, 261. 

Unfälle vor den Abschlusssignalen an- 
gehaltener Züge. 82, 734. 

Ungarische Donau - Dampfschifffahrts- 
gesellschaft. 10, 84. 

Ungarns Eisenbahnwesen von 1867 bis 
1893. .6, 43. 7, 56. 


Vereine. 

„  Brandversicherungs-Verein Preuss. 
Staatseisenbahn-Beamten. 51, 468. 

„ Deutscher Strassen- u. Kleinbahn- 
verein. 47, 431. 53, 487. '81, 798. 

„ Elektrotechnischer. 36, 324. 97, 866. 

„ Klub Oesterr. Eisenbahnbeamten. 
4, 33. 10, 83/84. 19, 169. 28, 247. 

„  Oesterr. Eisenbahnbeamten-Verein. 
72, 654. 76, 691. 

» Preussischer Beamtenverein zu 
Hannover, 53, 487. 


14, 115. 
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!. Allgemeines. — II. Kürzere Mittheilungen über Eisenbahnen und Bahnprojekte A. Deutschland und Oesterreich-Ungarn. IL 
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64, 691. 70, 640. 

„ Verband des Personals Schweiz. 
Transportanstalten. 81, 731. 

„ Verband Deutscher Beamtenver- 
eine, Hinterbliebenenkasse. 83, 748 

„ Verein Deutscher Maschineninge- 
pieure. Vorträge. 55,501. 89, 791. 
97, 861. 
Verein für dieFörderung des Lokal- 
und Strassenbahnwesens in Oester- 


Verband der Oesterr. Lokalbahnen. - 


reich. 4, 33. 18, 159. 28, 248. 31, 
277. 39, 355. 88, 787/788. 
„ Verein für Eisenbahnkunde. 9, 76. 
14, 128 28, 252. 82, 286. 36, 897. 
50, 462. 77, 699. 86,771. 98, 876. 
„ Verein für Förderung des Gewerbe- 
fleisses. 99, 882. 
Vereinfachung im Zugabfertigungsdienst 
siehe Abfertigungsdienst. 
Verwaltung der Eisenbahnen in Europa. 
39, 35]. | 
Wagenleih-Gesellschatten. 35,313. 48,440. 


Wagenmangel betr. 84, 749/758. 93, 825 
99, 879. Berichtigung. 95, 850. 

Waterloo und City elektr. Untergrund- 
bahn in London. 96, 851. 97, 862. 

Werkstätten. Faktoren für einen wirth- 
schaftlichen Arbeitsgang. 26, 293. 

Wittwen- und Waisenunterstützung der 
Bayer. Beamten. 2, 7. 

BET EL BaBe, 8, 17. y 

Zollbehandlung im internat. Frachtver- 
kehr und das Berner Ueberein- 
kommen. 58, 597. 


II. Mittheilungen über Eisenbahnen einzelner Länder bezw. einzelne Bahnen. 


A. Deutschland und Oesterreich-Ungarn. 


Aachener Kleinbahnen, Bauten. 15, 129. 

29,1202- 

„  Betriebseröffnung. 65, 598. 
Aächen-Mastrichter E. GB. 44, 403. 
Achenseebahn. GV. 33, 294. 

Allgem. Deutsche Kleinbahngesellschaft. 
Div. 25, 219. 

„ Projekt. 38, 345. 

„ Wechsel in der Direktion. 59, 539. 

Altdamm-Colberger E. GB. 71, 649. 

„ Vorbahnhof Colberg u. Jennis- 
höhe. Abfertigungsbefugniss er- 
weitert. 79, 709. 

„ Erweiterung des Bahnnetzes betr. 
93, 828. | 

Altenburg -Zeitzer E. Verstaatlichung 
betr. 82, 284. 34, 304. 42, 879. 

er tB2 51,467. 

Altona-KaltenkirchenerE. Abfertigungs- 
befugnisse der Station Langenfelde. 
19,128 

„ GB. 79, 709. 

„ T.-O. der GV. 97, 866. 99, 882. 
Altsohl-Bries-Tiszolez. GV. 52, 479. 
Arad-Csanäder E. GV. 56, 517. 
Asch-Rossbacher E. GV. 44, 402. 
Aussig-Teplitzer EE GB. 24, 211. 

2 0 OWEB3 29 

„ Anleihe 39, 355. 

„  Stationsnamenänderung. 62, 568. 

„  Personentarif betr. 76, 690. 
Austro-Belgische E. GV. 44, 402. 
Bacs-Bodroger Lokal-E. Stationsnamen- 

änderung. 28, 247. 


Baden. 
„ Aus dem Landtage. 91, 813. 
„ Die staatlich subventionirten 


Neben- u. Lokalbahnen. 6,40. 10, 80. 
Badische Staatsbahnen. Personalnach- 
richten. 11, 96. 26, 232.: 85, 318. 
70, 643. 
„  Kilometerhefte im Personenver- 
kehr. 32, 281. 79, 709. 

„ Eröffnung der Strecken: 

„ »  Graben-Neudorf- Friedrichsthal- 
Karlsruhe - Durmersheim - Ra- 
statt-Mitte Rhein. 34, 304. 

» „»  Stahringen-Ueberlingen. 59, 538. 
63. 576. 

„ Eröffnung der Station Karlsruhe- 

Westbahnhof. 87, 776. 
»„ Organisation des Bezirks- und 
Lokaldienstes. 47, 430. 
Baja-Zombor-Ujvideker Lokal-E. Eröff- 
nung. . 78, 704. 5 
Barcs-Pakraczer E. GB. u. GV. 50, 458. 
Barmer elektr. Zahnradbahn. 32, 285. 


Bayern. 
„ Lokalbahnnetz in 1894. 3, 20. 
Staffeltarife für Vieh. 87, 777. 
„ Wittwen- u. Waisenunterstützung. 
3,1: 
Bayerische Staats- E. Betriebsergeb- 
nisse in 1893. 3, 19; desgl. in 1894. 
91, 813. 
„  Aenderung von Stationsnamen. 
5, 40. 9, 75. 82, 284. 40, 363. 67, 614. 
69, 628. 77, 696. 
„ DieStaatseisenbahnen in geschicht- 
licher u. statistischer Beziehung. 
9, 69. 


„ Personalnachrichten. 15, 132. 19, 169. 


223,190. 26, 232.7 95.398797, 388. 
95, 850. 
„ Frachtermässigung für Dünge- 


mittel. 21, 184. 
„ Eröffnung der Strecken: 
». »  Breitengüssbach-Ebern. 85, 760. 
A Cham-Waldmünchen, 65, 596. 
» » Kempten-Pfronten. 97, 865. 
» »  Langenzenn- Wilhermsdorf. 69, 
627. 95, 547. 

» ». Markt-Wolnzach-Mainburg. 99, 
881. 

» „»  Schnaittach - Simmelsdorf - Hüt- 
tenbach. 99, 881. 

»„ » Straubing-Bogen. 99, 881 

» »  Traunstein-Ruhpolding. 69, 697. 
95, 847. 

„ Eröffnung bezw. Erweiterung der 
Abfertigungsbefugnisse der Sta- 
tionen: Schönlind. 3, 19. Strass 
u. Arnhofen. 7, 59. Oberhausen. 
57, 525. Dürrenzimmern. 63, 577. 
Hörbering. 69, 628. 97, 866. Lampl- 
mühle. 8], 797. Rednitzhembach. 
83, 745. Woringen. 95, 847. 

„  Eisenbahn-Neubauten. 95, 847. 
bekes-Csanäder E. Namensänderung u. 
Erweiterung der Station Gyula- 
mezö. 10, 83. 

Eröffnung der Stat. P. Szt. Tornya. 

28, 247. 

Beneschau - Wlaschim (Lokal-E.), Sta- 
tuten. 66, 605. 

„  Konstituirung. 92, 820. 
Bleckeder Kreisbahn. Eröffnung. 99, 881. 
Bockwaer E. GB. 29, 256. 

Böhmische Kommerzialbahnen, Verbin- 
dungsgeleis in Smiric eröffnet. 
35, 312. 

© #6. V2104332892. 

„ Haltestelle Kornatitzeröffn. 100,893. 
Böhmische Nordbahn. GV. 44, 401. 
Böhmische Westbahn. Personalnach- 

richten. 16, 141. 
Due GV. 48.44]. 
„  Gläubigerkonvokation. 101, 903. 
Börssum - Hornburger Kleinbahn. Be- 
triebseröffnung. 49, 451. 

Boizenburger Stadt- und Hafenbahn. 
75, 679. 

Bosnabahn. Stationsnamen - Aenderung. 
80, 723. 

Bosnien u. Hercegowina. 

„  Entwickelung des Bahnnetzes. 
46, 421. 50, 457. 52, 478. 

Erwerb der Bahnlinie Brod-Zenica 
betr. 80, 266. 31, 276. 62, 567. 

„ Stadtbahn (elektr.) in Sarajevo. 
43, 392. 

Bosnisch - Hercegowinische Staatsbahn. 
Dolni-Vakuf-Jajce eröffnet. 39, 355. 

Bozen-Meraner E. GV. 31, 276. 

Braunschweig. Landes-E. Prioritäts- 
obligationen betr. 3, 19. 

ve EBNE 45, 411: 

Breslau - Warschauer E. Prioritätsobli- 
ationen betr. 1,5. 
= *B. 36, 823. 
Brölthaler E. GB. 356, 323. 
Erwerb der Heisterbacher Thalb. 
betr. 65, 697. 
TV. 70 T1O: 
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Bromberger Kreisbahnen. Eröffnung von 
Strecken. 63, 576. 
Brünner Lokal-E. GV. 35, 313: 
Budapester Lokal-E. GV. 48, 440. 
Budapest-Lajosmizse’er Lokalbahn. GV. 
54, 497. 
Budapest-Szt. Lörinez, GV. 39, 355. 
Bukowinaer Lokal-E. GV. 48, 440. 
Abftertigungsbefugnisse der Stat. 
Paltinoasa. 76, 692. 
Buschtöhrader E. Aenderung von Sta- 
tionsnamen. 6, 48. 31, 276. 
a Ve dB: 
„ Personentarif betr. 76, 690. 
Colberger Kleinbahn. Eröffnung der 
Strecken: Regenwalde - Roman. 
49, 451. Roman-Colberg. 61, 558. 
Gr..Jestin-Stolzenberg. 75, 680. 
Crefelder EE GB. 63, 577. 
Crefeld-Uerdinger Lokal-E. GB. 36, 323. 
nt. Kilye,4 88,784; 
Cronberger E. Div. 40, 368. 
„ Umwandlung von Prioritätsobli- 
gationen. 49, 452. 
Dahme-UÜckroer E. Div. 77, 696. 
Dampftramway-Ges. (vorm. Krauss &Co.). 
GV. 44, 402. 
Debreczen-Derecske-Nagy Letaer Eisenb. 
Stationsnamenänderung. 78, 704. 
Debreczen - Füzes Aboni-Ohät-Polgärer 
Lokal-E. GV. 48, 440. 
Demminer Kleinbahn A.-G. 
tuirung. 47, 432. 
„  Enteignungsrecht. 71, 650. 
Deutschbrod-Humpoletz. GV. 52, 479, 


Konsti- 


Deutsches Reich. 
1. Allgemeines, 


Allgemeine Abfertigungsvorschrif- 
ten. Theil II. Erläuterungsbe- 
stimmungen zu S 54. 33, 292. 
Bahneröftinungen in 1894. 1, 3. 

im I. Halbjahr 1895. 60, 547. 
Bahnnetz Deutschlands am 15/5. 95. 
57, 524. 

„ Beleuchtung der Personenwagen 

betr. 25, 219. 

„ Berlin. Gesellschaft für den Bau 
von Untergrundbahnen. 1,5. 97, 238. 

Allgem. Omnibus-A.-G. 9, 76. 

17, 147. 

Kohlenzufuhr in 1894. 11, 9: 

Verkehr auf den Wasserstrassen 

in 1894. 11, 9. 

Bahnamtliche Güteranfuhr. 97, 

238. 

Vorortverkehr. 32, 283. 

Packetfahrt -A.-G. 42, 381. 

45, 411. 51, 468. 

Berliner Privatpost u. Spedition, 

A.-G. 53, 487. 

Verkehrswesen. 61, 559. 

Versuchsfahrten mit Strassen- 

bahnwagen verschied. Systeme. 

77, 697. 79, 710. 

Allgem. Elektrizitäts-Gesellsch. 

Div. 87, 778. 

Verkehrsbahn der Gewerbeaus- 

stellung. 99, 882. 
Berlin-Helgoland. Rückfahrkarten, 
47, 432, 
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II. Kürzere Mittheilungen über Risenbahnen und Bahnprojekte A. Deutschland und Oesterreich-Ungarn. 


Betriebsergebnisse und Bahneröff- 
nungen im November 1894 bis Ok- 


tober 1895. 1, 4. 9, 75. 19, 164. 
27, 237. 34, 303.7 745, 410. 51, 466. 
59, 538. 67, 613. 77, 695. . 85, 760. 
95, 846,‘ 


Betriebsordnung für die Haupt- 
eisenbahnen. Strafrechtliche Be- 
stimmungen. 47, 425. 
“Binnenschifffahrts-Gesetz. Entwurf. 
3, 20. 

.Bremens Handel u. Schifffahrt in 
x 1894. 57, 526. 


Caleium-Carbid. Beförderungsbe- 
dingungen. 87, 776. 
Dampferlinien (subventionirte). 


Verkehr in 1894. 85, 761. 87, 777. 
Deutsche Gasbahn - Gesellschaft. 
21, 185. 

Deutscher Eisenbahn-Verkehrsver- 
band. 15,. 128. 720, 175.4 25.218, 
50, 457. 75, 679. 

Deutscher Ost-Afrikaverkehr über 
Hamburg. .21, 184. 

Einheitszeit.. Abänderung des Ge- 
setzes betr. 21, 184. 61, 557. 
Fahrpreisermässigung für Vete- 
ranen. 47, 432. 
Freikarten-Ordnung. 17, 147. 


Gesetz zum Schutz der Waarenbe- 


zeichnungen betr. 89, 791. 

Hamburgs Handel u. Schifffahrt. 

59, 544. 

„  Telegraphenverkehr während 
Eröffnung des K. W.-Kanals. 


59, 539. 
Kaiser Wilhelm (Nord - OÖstsee)- 
Kanal. 36, 8322. 38, 843. 47, 429. 


49, 450. 57, 526. 

Post- u. Telegraphenverkehr in 1893. 
3, 20. 13, 113. 

Reichs - Eisenbahnamt. Personal- 
nachrichten. 2, 15. 44, 405. 
Reichshaushaltsetat für 
97, 865. 
Schlafwagenverkehr. Frankfurt am 
Main-Strassburg-Basel. 13, 112. 

„. Berlin-Breslau-Oderberg. 21, 185. 
Sonntagsruhe im Eisenb.-Güterver- 
kehr. 7, 58. 89, 794. 

Statistik der Eisenbahnen Deutsch- 
lands. 34, 301. 37, 332. 38, 341. 
Tarifkommission, ständige. 11, 91. 
15, 128. 49, 451. 73, 659. 79, 708. 

Unfälle im November 1894—1895. 
7, 58. 17, 146. 23, 202. 3%, 284. 
42, 379. 44, 402. 45, 410. 47, 489. 
55, 504. 65, 596. 73, 659. 81, 727. 
91, 313: 

„ Vorschriften über derenMeldung. 
99, 880. 
Unfallverhütungsvorschriften(Nor- 
mal-). 61, 559. 

Vereinbarung erleichternder Vor- 
schriften f. d. wechselseitigen Ver- 
kehr. 22, 187. 27, 287. 73, 659. 
Verkehr auf den Wasserstrassen, 
36, 324. 
Verkehrsordnung für die Eisen- 
bahnen Deutschlands. Neue An- 
lage B. betr. 22, 187. 53, 488. 
55, 504. 61, 557. 79, 709. 

83, 745. 


„ Aenderung d. $ 53. 

86, 765. 
Verspätungen im Oktober 1894 bis 
September 1895. 3, 19. 5, 40. 
15, 128. 25, 218. 36, 322. 40, 368. 
53, 486. 57, 524. 67, 614. 93, 827. 
Wasserstrassen. Flöss- u. schiff- 
bare. 63, 581. 
Zoll- (Eisenbahn-) u. Begleitschein- 
Regulativ. 55, 504. 


1896/97. 


Projekte, Vorarbeiten und 


Neubauten. 
Altefähr-Sellin. 93, 828. 
Anklam-Lassan. 97, 866. 
Annaburg-Prettin. 81, 728. 


” 


Arnstadt-Saalfeld. 18, 112. 
Aschersleben -Schneidlingen - Nien- 
hagen. 55, 506. 77, 696. 
Beckum-Hiltrup bezw. Münster i/W. 
nebst Abzweigung. 15, 128. 71,649. 
Bergen-Altenkirchen. 93, 828. 
Berlinchen-Arnswalde. 25, 218. 81, 


727. 

Berliner elektr. Hochbahnen. 9,76. 

47, 481. 51, 468. 65, 597. 71, 650. 

„  Schwebebahn (System Langen). 
3, 20. 5, 41. 15, 129. 44, 404. 

„  Vorortebahfn. 29, 257. 31, 275. 


79, 710.00 
Berlin (Schl. Bhf.)-Treptow. 27, 238. 
34, 805. 
Berlin (Wasserthorbecken) - Trep- 
tow. 40, 364. 51, 468. 
Berlin (Lützowplatz bezw. Dönhoff- 
platz)-Treptow. 42, 381. 47, 431. 
Berlin (Behrenstr.) - Treptow. 67, 
615. 69, 628. 
Beuthen - Schomberg - Bobrek-Bor- 
sigwerk - Biskupitz- Donnersmarck- 
hütte-Zabrze. 25, 219. 
Bickenbach-Seeheim. 11, 9. 
Bremen-Buxtehude. 89, 795. 
Breslau-Trebnitz. 45, 411. 
Brohl a/Rh.- Weibern - Kempenich. 
65, 697. 
Brühl-Wesseling-Sürth. 63, 577. 
Bunzlau - Alt-Warthau-Gross-Hart- 
mannsdorf. 69, 628. 
Bunzlau-Modlau. 69, 628. 
Cashagen-Klein-Spiegel. 71, 650. 
Coburg-Rodach. 83, 746. 
Cöslin - Seydel - Bublitz - Jatzingen- 
Seydel (Gürtelbahn) nebst Abzw. 
Jatzingen-Schlawe. 9, 76. 
Colberg-Cöslin. 93, 828. 
Cranz-Cranzbeck. 53, 486. 
Demmin -Treptow nebst Zweigb. 
47, 432. 71, 650. 
Dessau-Radegast. 63, 578. 
Dissen - Rothenfelde - Ibbenbüren, 
63, 577. 
Dransdorf - Güterbahnhof 
63, 577. 
Ebeleben-Mühlhausen. 91, 813. 
Ebersdorf - Sonnefeld- Weidhausen. 
83, 746. 
Eilendorf-Stolberg. 38, 345. 
Elberfeld-Barmen (elektr.E.) 21, 185. 
Elmshorn-Barmstedt. 67, 615. 
Empel-Burgsteinfurt. 69, 628. 
Engelskirchen-Marienheide. 99, 882. 
Ennsdorf - Saarlouis - Wallerfangen. 
71, 650. 87, 777. 
Erfurt-Pferdingsleben. 55, 506. 
Eschweiler-Weiden bezw. -Maria- 
dorf. 38, 345. 
Frankenhausen-Kyffhäuser (Zahn- 
radbahn). 77, 696. 
Fraustadt- Unruhstadt - Züllichau, 
69, 628. 
Frechen-Müderath-Kerpen. 99, 882. 
Genthin - Jerichow - Schönhausen. 
3, 20. 
Genthin-Milow. 3, 20. 
Greifswald-Grimmen-Tribsees. 923, 
203. 63, 578_ 75, 681. 97, 866. 
Greifswald-Jarmen-Züssow. 97,866. 
Gronau-Holländ. Grenze. 15, 199. 
Gross-Lübars-Stegelitz-Burg.63,578. 
Gross-Peterwitz-Katscher. 73, 660. 
Guben-Forst. 19, 165. 
Güldenhof-Labischin nebst Zweig- 
bahnen. 89, 796. 
Guhrau-Glogau. 69, 628. 
Halle-Hettstedt. 1, 5. 29, 257. 58, 
486. 77, 696. 
Halle-Leipzig. 81, 728. 95, 848. 
Halle-Schkeuditz. 55, 506. ° 
Hannover-Hildesheim. 97, 866. 
Hastenrath-Bergrath. 38, 345. 
illieshetoEE 77, 697. 
89, 79. 


Bonn. 


.11, 93. 88, 346. 


Hirschberg-Hermsdorf u/K. 65, 517. 
Hovestadt-Soest-Neheim. 1, 6. 
Jädickendorf-Pyritz. 13, 111. 81, 797. 
Jauer-Maltsch. 69, 628. 
Jauer-Parchwitz. 69, 628. 
Kaltenkirchen-Bramstedt. 97, 866. 
Kirchhain-Schweinsberg. 63, 578. 
Kirchlengern-Wallücke nebst Ab- 
zweig. nach Löhne. 65, 598. 
Köln-Bonn (Vorgebirgsb.). 13, 112. 
Königshütte - Kattowitz - Hohen- 
lohehütte - Laurahütte - Chorzow- 
Königshütte. 25, 219. 


Kreuznach-Eckweiler nebst Zweig- 
bahn nach Wallhausen. 73, 661. 
Kyritz-Hoppenrade bezw. Perle- 
berg. 71, 650. 
Kyritz-Rehfeld-Breddin. 71, 650. 
Landeshut-Friedland bezw. Neuen- 
Schömberg. 69, 628. 
Lauenburg-Leba. 44, 403. 

Lindau i/B.- Friedrichshafen. 87, 
776. 97, 866. 98, 873. 
Lippstadt - Beckum. 
15, 129. 77, 696. 
Lüchow - Bevensen bezw. Uelzen. 
63, 578. 

Marburg - Preuss. - Hess. 
grenze 381, 728. 
Marienrachdorf bezw. Selters-Hat- 
tert oder Hachenburg. 71, 650. 
Mellrichstadt-Fladungen. 69, 628. 
Nassau oder Obernhof-Montabaur. 
81, 728. 

Neuenhaus-Bentheim. 17, 147. 
Neuruppin - Kremmen - Wittstock. 
9, 75. 

Neusen-Mariadorf-Alsdorf. 38, 345. 
Neustadt-Zülz-Gogolin. 83, 746. 
Neuwied-Rasselstein. 89, 796. 
Niedersedlitz - Kreischa (elektr. 
Bahn). 73, 660. 

Oberlausitzer Kreisbahn. 69, 628. 
Oberrottenbach-Königshütte bezw. 
Königsee. 55, 505. 
Öschersleben-Schöningen. 57, 525. 
Ostrowo-Skalmierzyce. 81, 797. 
Paderborn-Brackwede. 44, 408. 
Peiskretscham-Tarnowitz. 31, 275. 


Petersdorf - Schreiberhau - Landes- 
renze b. Neuwelt. 49, 451. 
raussnitz-Breslau. 45, 411. 

Priebus - Rothenburg O. L.-Horka. 

89, 794. 

Rauscha-Freiwaldau. 25,218. 77, 696.. 


Reichenbach - Ober - Peterswaldan. 
81, 728. 

Rixdorf-Mittenwalde (Mark). 89,796. 
Rosenberg - Landsberg. 73, 660. 
97, 866. 

Schildesche-Bielefeld. 65, 598. 


Schomberg - Godullahütte-Morgen- 
roth- Friedenshütte-Antonienhütte. 
25, 219. 
Schwerin-Gadebusch-Rehna. 65,597. 
Schwiecheldt-Peine. 59, 538. 
Siegen (Weidenau)-Haiger. 87, 776. 
Soest-Belecke-Brilon. 77, 696. 
ae - Müggelschlösschen- 


7, 59. 11,92% 


Landes- 


endenschloss. 25, 219. 
Spremberger Lokalbahn. 75, 681. 
Stolberg-Eschweiler. 38, 345. 


Stolp - Dargeröse - Vietzig bezw. 
Schmolsin. 32, 285. 91, 814. 
Stralsund-Tribsees. 21, 185. 
Strausberg-Herzfelde und Abzwei- 
gung. 59, 539. 95, 848. 
Sulingen-Bassum. 53, 486. 
Tarnowitz-Gleiwitz-Nendza. 13,112. 
Torgau-Strehla. 91, 814. 
Waltershausen-Winterstein. 75, 680. 
Wenzlow-Ziesar-Burg. 63, 578. 
Wernigerode - Blankenburg (-Qued- 
linburg)-Thale. 7, 59. 
Wernigerode - Nordhausen. 5, 41. 
SI MAT 
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„ Wreschen - Zieliniec (-Parusewo)- 
Borzykowo-Miloslaw. 71, 650. 

„  Zamzow-Dramburg. 81, 728. 

„  Zollhaus-Katzenelnbogen. 63, 578. 

Dortmund-Gronau-Enscheder E. Perso- 
nalnachrichten. 26, 232. 

„ Div. 42, 379. 

„ GV.w GB. 44, 408. 
Dux-Bodenbacher E. GV. 50, 459. 
Eisenberg-Crossener E. GB. 55, 505. 
Eisern-Sivgener E. GB. 49, 452. 
Eisfeld-Unterneubrunner E. Entstehung 

und Entwickelung des Unterneh- 
raens.. 67, 611. 

„ Verstaatlichung. 71, 649. 

Elsass-Lothringische E. Eröffnung der 
Stationen: Walheim i/Els. 3, 19. 
Rädersheim u. Schwindratzheim. 
34, 304. 40, 363. Blotzheim. 79, 709. 
Bartenheim. 83, 746. Gondrexange. 
87, 776. Besslingen. 91, 813. Nie- 
derham. 95, 847. 

„  Abfertigungsbefugnisse. Verände- 
rungen bei den Stationen: Stam- 
bach. 7, 59. Munzenheim u. Enz- 
heim. 15, 12%. Schwindratzheim. 
40, 363. 44, 403. 

„  Personalnachrichten. 25, 221. 92, 823. 
95, 850. 

„ Eröffnung der Strecken: 

Hagenau - Röschwoog - Rhein. 
31, 274. 
Mommenheim-Saargemündnebst 
Zweigb. Kalhausen - Saaralben. 

31, 274. 75, 680. 

„ Betriebsergebnisse. 
Ermsthalbahn. GB. 63, 577. 
Euskirchener Kreisbahnen. Betriebs- 

eröffnung: Liblar - Euskirchen. 
21, 184. Zülpich - Stadt - Arloff. 
67, 614. Berichtigung. 82, 741. 

Eutin-Lübecker E. GV. u. Div. 44, 403. 

»„ GB. 45, 410. 

Farge-Vegesacker E. GB. 91, 814. 


” ” 


N ” 


94, 837. 


Fehring - Fürstenfelder Lokal-E. GV. 
60, 549. 

Filderbahn. GB. 38, 345. 

Frankfurter Güter-E. GB. 17, 146. 

Frankfurter Waldbahn. GB. 21, 184. 

Franzburger Kreisbahnen. Eröffnung. 


34, 304. 
Franzburger Südbahn. Eröffnung. 38, 344. 
Friauler E. GV. 56, 517. 
Fürstenfeld - Hartberger Lokal-E. GV. 


60, 549. 
Gailthalbahn. Verlegung des Gesell- 
schaftssitzes. 56, 517. 
Gaisbergbahn. GV. 64, 592. 
Garamberzencze-LevaerLokal-E. Konstit. 
GV. 60, 550. 
Gleisdorf-Weitz. GV. 64, 59. 
Gölnitzthal-E. GV. 56, 517. 
Göpfritz-Gross-Sirgharts (Lokal-E.). Kon- 
stituirung. 96, 854. 
Gran-Almäsfüzitöer Lokal-E. GV. 50, 459. 
Graz-Köflacher E. GV. 44, 392. 
Greifenhagener Kreisbahnen. Greifen- 
hagen-Wildenbruch eröffnet. 5, 40. 


»19L- x 
Greifswald-Grimmener E. Konstituirung. 
75, 681. 
Gross-Priesen-Auscha. GV. 52, 480. 
Halberstadt- Blaxkenburger E. 
15, 128. 
„ Obligationen. 23, 208. 
„. needs. 411. 
Hallesche Hafenbahn. 
57, 525. 
Haltingen - Kandern. 1,08. 
34, 304. 
Harasti-Racskeve (Lokal-E.) GV. 30, 267. 
Heisterbacher Thalbahn. GV. 71, 649. 
Hessen. 
„ Aus dem Landtage. Eisenbahn- 
bauten betr. 5, 40. 9, 75. 25, 218. 
Verhandlungen der 2. Hessischen 
Kammer über Verstaatlichung 
der Ludwigsbahn. 46, 418. 47, 429. 


Betriebsleitung. 


Eröffnung. 


n” ” 


„ Nachträge zu den Gesetzen, betr. 
die Herstellung von Nebenbahnen. 
14, 119. 

„  Personalnachrichten. 32,287. 100,898. 

»„  Rheinbrücken bei Worms. Wettbe- 
werb. 51, 468. 99. 883. 

»„ Verfahren bei Enteignung von 
Nebenbahngelände nach dem Ge- 
setz v. 29/5. 1884. 68, 619. 

„ Vertrag zw. der Regierung u. Lud- 


wigsbahn. 15, 130. 
HessischeLudwigsbahn. Verstaatlichung 
betr. 35, 314. 46, 415. 47, 429. 


54, 477. 55, 508. 

„ Aenderung von Stationsnamen. 
36, 323. 

» NGB2R 36,323. 

„ Protest gegen die Anschauungen 
der Hess. Regierung u. Stände- 
kammer bezügl. der Verstaat- 
lichung. 52, 477. Antwort der Re- 
gierung. 55, 505. 

„ Eröffnung der Strecke Flonheim- 
Wendelsheim. 51, 466. 

„ Eröffnung der Station Sandhofen. 
67, 614. 

„  Eisenbahnbrücke bei Worms. Wett- 
bewerb. 99, 888. 

Hildburghausen-Friedrichshaller E. Ent- 
stehung u. Entwickelung des Unter- 


nehmens. 67, 611. 
„ _ Verstaatlichung. 71, 649. 

Hildesheim-Peiner Kreisbahn. Konsti- 
tuirung. 77, 697. 89, 795. 

Hoyaer E. GB. 49, 452. 

Kahlenbergbahn. GV. 52, 480. 

Kaiser Ferdinands - Nordbahn. VUeber- 
zahme dreier Lokalbahnkonzes- 
sionen. 14, 121. 


» Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit 
der Schnellzüge. 28, 247. 

„ Eröffnung u. Erweiterung der Ab- 
fertigungsbefugnisse der Stationen: 
Bazanowitz. 48, 440. ÜCzechowitz. 
56, 517. Stritesch. 84, 755. Fröllers- 


dorf. 88, 787. Tobitschau. 94, 840. 
VA, 401. 
„  Staatsanthell am BReingewinn. 
88, 786. 


Kaiserstuhlbahn. Eröffnung. 69, 697. 


Karczag - Tisza - Füred. Konstituirung. 
82, 738. 
Kaschau-Oderberger E. Aenderung von 
Stationsnamen. 31, 276. 
sl: NV. ,46,.499. 
„  Abfertigungsbefugnisse der Station 
Nagy Eör. 592, 479. 
„  Personalnachrichten. 80, 723. 
Kaysersberger Thalbahn. GB. 57, 525. 


Kerkerbachbahn. Stationsnamen-Aende- 
rung. 15, 128. 
Kiel-Eckernförde-Flensburger E. Halte- 
stelle Levensau eröffnet. 38, 344. 
„ Div. 61, 558. 
Kirchheimer E. GB. 63, 597. 
Königsberg-Cranzer E. GB. 63, 577. 
„. GV. 65, 597. 
Königs - Wusterhausen - Mittenwalde- 
a Eröffnung. 8, 19. 97, 237. 
urcGhb.2H7:506. 
Kolomeaer Lokalbahnen. GV. 44, 401. 
Kreis Altenaer E. GV. 75, 680. 


„ Aktien. 85, 761. 
Kremsthalbahn. GV. 50, 458. 
Krozingen-Staufen-Sulzburger E. Eröft- 
nungsäl, D: 


Lahrer Strassenbahn. Eröffnung. 3, 19. 

Laibach - Stein (Lokal -E.). Verstasat- 
lichung. 4,32. 98, 872, 

Lemberg-Belzec-E. GV. 44, 401. 


Lemberg - Czernowitzer E. Anleihe, 
20, 177. 
sv 187,1887: 
„ Nachträgliche Steuerbemessung 
betr. 84, 753. 


Leoben-Vordernberger E. GV. 41, 373. 


Löwenberg - Lindower Kleinb. A.-G. GV. 


85, 761. 
Lokalbahn-Aktiengesellsch. in München. 

GB. für 1894. 23, 208. 

„ Bildung einer Preuss. Gesellschaft 
betr. 25, 219. 

„ Div. 29, 256. 

„ Eröffnung der Strecken:’Hansdorf- 
Priebus. 59, 538 u. Meckenbeuren- 
Tettnang. 95, 847. 98, 873, 


Ludwigsbahn (Nürnberg - Fürth. GB. 
11, 92. 
„ Haltestelle Fürth - Ost eröffnet. 
81, 797. 
Lübeck-Büchener E. GB. 42, 380. 
ui 4 Drum 44.0408. 
». Personalnachrichten. 100, 898. 


Mährisch-Budwitz-Jamnitzer E. Konsti- 
tuirung. 18, 159. 48, 440. 
Mährische Grenzbahn. Liquidation. 


70, 639. 

Mährische Westbahn. GV. 62, 568. 
Mährisch - Schlesische Centralbahn, 
Prioritäteneinlösung. 20, 177. 

„+ V9052,490, 

Main-Neckarbahn. Aenderung von Sta- 
tionsnamen. 31, 275. 51, 467. 

„ Eröffnung bezw. Erweiterung der 
Abfertigungsbefugnisse der Sta- 
tionen: Darmstadt - Südbahnhof 
(Bessungen). 31, 275. Zotzenbach. 
57, 525. Engelsbach. 63, 577. 67, 614. 
Darmstadt-Stadt. 93, 828. 

„ Eröffnung der Strecken: Wein- 
heim-Fürth i/O. u. Bickenbach-See- 
heim. 51, 466. 

w 0„&B, 95, 948. 

„  Personalnachrichten. 95, 850. 

Marienburg- Mlawkaer E. Elektr. Zug- 
beleuchtung. 21, 184. 

„  4Aenderung d. Konzessionsurkunde. 
59, 539. 

LEBER, 628: 


Marmaroser Salzbahn. GV. 50, 459. 
Mecklenburg. 
»  XKanalbauten. 61, 560. 99, 882. 
» . Kleinbahnen betr. 1, 5. 99, 882. 


Mecklenburg. Friedrich Franz-E. Eröff- 
nung der Strecken: Rostock-Trib- 
sees, Sanitz-Tessin. 85, 760 u. Ver- 
bindungsgeleis Rostock F. F'.-Dal- 


witzhot. 89, 794. 
GB. 196,848, 
Mecklenburg. Friedrich Wilhelm - E. 
Mirow-Buschhof eröffnet. 40, 363. 
» Uebergang der Güterwagen. 59, 539. 
„..GB. 83, 746. 
Mecklenburg - Pommersche Schmalspur- 
bahnen. GB. 5, 41. 


„ Betriebseröffnung Anklam-Thurow. 
47, 430 u. Schmuggerow-Gellendin. 
55, 505. 
Militärbahn Banjaluka-Doberlin. Halte- 
stelle Brezicani eröffnet. 80, 723. 
Militärbahn (Preuss.). Personalnach- 
richten. 75, 684. 
Mori-Arco-Riva. GV. 31, 277. 
Mühlkreisbahn. GV. 35, 313. 68, 629. 
„ Verbindung mit Eisenbahn Wels- 
Aschach projektirt. 96, 853. 


Nagy - Belicz - Privigye (Lokal-E.). GV. 
56, 517. 

Nagy -Karoli- Somkuter Lokal-E. GV. 
54, 496. | 

Nagy-Kikinda-Nagy-Becskerek. Aktien- 
kapital. 41, 372. 

Nagyvarad - Belenyes- Vaskoher E. GV. 
52, 479. 


Neogräder Komitatsbahn. Konstituirung. 
76, 690. 82, 739. 

Neuhaldensleber E. GB. 67, 614. 

Niebüll- Dagebüller Kleinbahn. 
nung. 75, 680. 

Niederwaldbahn. GB. 17, 146. 

sum Div.‘ '&t, 184, 

Oberhessische E. GB. 5, 40. 

Oberschlesische Dampfstrassenbahn. E 
öffnung. 3, 19. 


E röff- 
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terreich-Ungarn. 
1. Allgemeines. 


Abfertigun vorläufig eingela- 
gerter Frachtgüter. 84, 754. 
Allgemeiner Eisenbahn - Beamten- 
tag in Wien. 37, 337. 
Aussenhandel betr. 4, 32. 28, 247. 
43, 391. 54, 495. 74, 672. 82, 738. 
96, 854. 

Bahneröffnungen in 1894. 39, 854. 
„in 1895 (siehe unten). 
Bahnfrevel. Ergebnisse gericht- 
licher Untersuchungen. 43, 391. 
Bahnkörper. Betreten durch Gen- 
darme. 68, 620. 

Bahnlängse Ende 1894. 72, 654. 
Bayer.- Böhmischer Verbandsver- 
kehr. 37, 336. 

Begleitpapiere im internat. Güter- 
verkehr nach Oesterreich. 26, 228. 


Betriebsergebnisse im November 
1894 bis Oktober 1895. 8, 66. 16, 
140. 24, 211. 31, 276. 41, 372. 48, 
439. 58, 531. 68, 621. 74, 671. 82, 
739. 96, 854. 100, 892. 
Betriebsreglement. {II. Nachtrag. 
24, 210.) 26, 228: 

Blitzzüge (neue). 33, 293. 
Böhmischer Braunkohlenverkehr. 
59, 5483. 


Disziplinarbehandlung u. Dienst- 
verhältniss der Fisenbahnbedien- 
steten. 22, 193. 

Eisenbahnbauten. Stand derselben 
im November 1894 bis September 
18952 22453925121039722,71.932,30; 
266. 39, 355. 48, 439. 52, 479 62, 
567. 70, 689. 78. 703. 90, 808. 
Eisenbahn - Direktorenkonferenzen. 
18, 158. 22, 192. 50, 458. 78, 704. 
96, 853. 101, 902. 
Eisenbahnministerium geplant. 76, 
690. 98, 871. 


Eisenbahn-Prioritäten. Verssteue- 
rung betr. 39, 353. 
Eisenbahn-Rentenbank. 66, 603. 


Eisenbahn-Verkehrsanstalt. 14, 122 
Ersatzansprüche gegen Eisenbah- 
nen. Uebertragung an Dritte betr. 
54, 496. 
Explosivstoffe. Regelung des Trans- 
ports derselben. 26. 228. 43, 391. 
Fahrbetriebsmittel Ende 1894.56,516. 
Fahrgeschwindigkeit. Erhöhung bei 
den Schnellzügen. 88, 786. 
Fahrpläne. Berücksichtigung von 
Wünschen des Publikums. 88, 786. 
Fernsprecher im Eisenbahnverkehr. 
22,193. 30, 267. 
Feuergefährliche Gegenstände als 
Reisegepäck. 68, 620. 
Frachtbriefe. Stempelung betr. 
2, 11. 56, 516. 82, 739. 
Zurückweisung wegen unzuläs- 
siger oder an unrichtiger Stelle 
angebrachter Vermerke. 6, 47. 
„ mit Deutsch-Französ. Vordruck. 
18, 158. 
Frachterstattungs- und Refaktie- 
ansprüche. 6, 47. 80, 721. 
Gewitter - Schutzvorrichtungen an 
Telegraphen-usw. Apparaten. 66,604. 
Güterwagen (heizbare). 86, 770. 
Instradirungstabellen. 68, 620. 
Investitionen bei Privatbahnen be- 
treffend. 64, 591. 
Kanalbauten betr. 98, 872. 101, 902. 
Knochenbeförderung betr. 56, 516. 
Krankenkassen der Privatbahnen. 
70, 640 
Leichentransporte. 35, 313. 
Lokalbahnaktion. 72, 654. 88, 786. 
Lokalbahngesetz (neues). 4, 97. 5,37. 
Lokalbahnnetz. Ueber Ausgestal- 
tung desselben. 75, 677. 76, 686. 
Lokalbahnprogramm für 1895. 43, 
390. 63, 591. 


” 


ah 


Lokalbahnwesen. Stand desselben 
Ende 1894. 4, 33. 
Lokomotivführer. Forderungen der- 
selben. 84, 755. super: 
Meldepflicht landsturmpflichtiger 
Eisenbahnbediensteter. 70, 639. 
Ministerium (Kielmansegg). 50, 457. 
„._ (Badeni). 80, 720. 

Neu-Dynamit Nr. IIl.B. Bahntrans- 
ort betr. 72, 653. 
eujahrsbetrachtungen. 

Oberbau-Normalien. 10, 8&2. 

Orientirungstafeln in den Stationen 

für die Zugrichtung. 39, 354. 

Pensions- u. Provisionsinstitut des 

Lokalbahnverbands. 70, 640. 

Personalnachrichten. 78,704. 100,393. 

Petition der Beamten. 14, 121. 

Post- u. Telegraphenwesen in 1893. 

69, 632. 

Prüfung des Diener- und Arbeiter- 

personals des Exekutivdienstes. 

60, 549. 

Rauchverzehrungsapparate. 52,478. 

Reisebüreaus. Einreihung in die 

konz. Gewerbe. 98, 872 

Rückschau auf d. Jahr 1894. 2,11. 

Salpetersäure. Beförderung betr. 

4, 32. 

Schlatwagengesellschaft u. Oesterr. 


Privatbahnen. Regelung der Be- 
ziehungen. 4, 32. 
Schleppbahnen. Uebersicht für 


Ende 1894. 52, 479. 
Schutzmittel zum Aufhalten ent- 
rollter Fahrzeuge. 24, 210. 
Schweine - Transitverkehr 
Frankreich. 100, 892. 
Sonntagsruhe. 37, 835. 
Spiritussendungen. Angabe des 
Hohlmaasses. 98, 247. 
Staatseisenbahnbetrieb. Aerari- 
scher und volkswirthschaftlicher 
Standpunkt. Vortrag. 72, 653. 
Staats-Eisenbahnrath. 46, 421: 88, 
78. 90, 802. 96, 853. 
Stabilisirung d. Eisenbahnarbeiter. 
ANS313 
Statistik der Eisenbahnen. 4, 32. 
„ Einführung neuer Tabellen bei 
den Lokalbahnen. 10, 8. 
Stempelgebühr für Reklamationen 
in Frachtangelegenheiten. 90, 803. 


nach 


Steuerreform und Eisenbahnen. 
24, 210. 37, 335. 

Strassenbahnen. 8, 66. 10, 84. 20, 
176. 60, 549. 

Systemisirung von niedrigeren 
Dienstesposten betr. 64, 691. 
Tarifangelegenheiten. Durchfüh- 


rung von Tarifmaassnahmen im 
Instruktionswege. 24, 210. 

Tarife. Aenderung der Bestim- 
mungen bezw. Neuauflage des Ta- 
riftheils I. 24,210. 35,313. 70, 639. 
„ Oesterr.-Ungar.-Russ. Verbands- 


tarif. 24, 211. 
„ Erhöhung vor Ablauf eines 
Jahres betr. 74, 670. 


„_ Ermässigung für Malz. 90, 804. 

Tarifnachlässe , Gewährung und 
Veröffentlichung betr. 94, 833. 
Transportberechtigung einzelner 
Bahnlinien. 72, 653. 
Triests Eisenbahnverbindung. 37, 
336. 
Unfälle, Hintanhaltung betr. 68,621. 
Unfall bei Gumpoldskirchen. 14, 122. 
Unfallversicherung (berufsgenos- 
senschaftliche) der Bahnen. 62, 567. 
Unfall - Versicherungsgesetz. Re- 
form betr. 100, 891. 
Versicherung der Eisenbahnbedien- 
steten bei Assekuranzanstalten. 
48, 439. 
Verstaatlichungsaktion. 74, 670. 
Verzeichniss der Gegenstände, auf 

. deren Beförderung das Berner 


Uebereinkommen keine Anwendung 
findet. 52, 479. | 
Viehausfuhr. Rückgang. 72, 654. 
Wiener Lagerhaus 28, 246. 
Wiener Verbindungsbahn. 10, 83. 
Zugverspätungen im November 
1894 bis Oktober 1895. 12, 103. 20, 
176. 28, 247... 85, 312. 48, 439. 54, 
496. 60, 549. 68, 621. 78, 703. 86, 
770. 96, 854. 
Projekte, Konzessionen 
und Bauten. 
Aspang - Hartberg. 8, 66. 
26, 229. 82, 738.96, 853. 
Bielitz-Zigeunerwald. 56, 516. 
Graz-Fölling. 98, 872. 
Hliboka-Sereth. 76, 690. 100, 892. 
Itzkani - Suczawa - Stadt Itzkani. 
76, 690. 100, 892. 
Karawankenbahn. 28, 248. 37, 336. 
Karlsbad-Johanngeorgenstadt. 41, 
372. 
Karlsbad-Marienbad. 84, 755. 
Luzan-Zaleszezyki. 76, 690. 100, 892. 
Mährisch-Budwitz-Jamnitz. 18, 159, 
Modran- Cercan nebst Abzw. Me- 
chenic-Dobris. 33, 293. 
Nepolokoutz-W iznitz.76,690. 100, 892. 
Neuhaus-Neubistritz. 12, 102. 
Niederösterr. Transversalbahn. 10, 


83. 

Nordböhmische Transversalbahn. 
4, 83. 24, 211. 89, 355. 
Östgalizische (Podolische) Lokal- 
bahnen. 41, 371. 

Pinsgauer Bahn. 62, 567. 
Podwoloczyska-Chodorow. 56, 516. 
Prag-Wysocan nebst Abzw. 35, 312. 
Radautz-Straza Brodma (Frassin). 
76, 690.. 100, 892. 

Rakonitz - Pladen - Protiwitz - Pet- 
schau nebst Abzw. Protiwitz- 
Buchau. 60, 549. 

Rossbach-Adorf. 74, 671. 
Salzburg - Oberndorf - Lamprechts- 
hausen. 18, 159. 54, 495. 
Schlackenwerth-Joachimsthal. 96, 
859. 

Schwarzenau-Zwettl, 41, 372. 70, 640. 
82, 739. 

Sedlitz - Tschischkowitz. 
74, 671. 
Spalato-Arzano-Bogojno u. Abzw. 
Kraj-Sign. 52, 478. 66, 608. 74, 671. 
Starkenbach-Rochlitz. 62, 567. 
Strambach-Wernsdorf. 86, 770. 


18, 158. 


62, 567. 


Tannwald - Reichsgrenze. 22, 193 
82, 738. 

Tauernbahn. 37, 336. 48, 439. 
Valsuganabahn. 41, 373. 
Wernsdort-Stramberg. 6%, 567. 
Wiener elektr. Bahnen. 54, 496. 


60,549. 92, 819. 
Wiener-Neustadt-Puchberg. 62, 567. 
Wiener Stadtbahn. 54, 496. 72, 654. 


101, 903. 

Wiener Verkehrsanlagen. 8, 65. 
41, 371. 72, 654. 90, 808. 
Witkowitz-Schönbrunn. 6, 47. 


Wöllan-Unter-Drauburg. 70, 640. 
3. Bahneröffnungen. 
Baden-Vöslau. 43, 392. 
Beneschau-Wlaschim. 96,855. 101, 
903. 


Bielitz-Zigeunerwald. 100, 392. 
Branowitz-Pohrlitz. 76, 691. 
Bubna-Holeschowitz. 56, 516. 


Göpfritz-Gross-Siegharts. 62, 568. 
68, 621. 

Kojetein-Tobitschau. 78, 704. 
Lemberg - Janöw. 90, 804. 94, 840. 
Matzleinsdorf-Guntramsdorf.12,108. 
Mikuliczyn-Woronienka. 87, 837. 
Nakri-Netolitz - Netolitz-Stadt. 88, 
737. 

Plan-Tachau. 8, 65. 
Postelberg-Laun. 62, 568. 74, 671. 
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„ Rohrbach = Seelowitz - Seelowitz- 
Stadt. 76, 691. 

„ Smiric (Kommerzialb.) - Smiriec 
(S. N. D. V. B.). 98, 872. 

„ Taätra-Lomnitz. 74, 671. 

„  Teplitz-Eichwald. 80, 729. 

»  Troppau-Reichsgrenze. 98, 872. 

„ Welchau - Wickwitz - Gieshübl- 
Sauerbrunn. 31. 276. 

» Woronienka-Landesgrenze (Körös- 
mezö). 66, 604. 68, 621. 


4. Parlamentarisches. 

„ Aus den Landtagen. 8, 65. 10, 82. 
14, 120. 16, 138. 18, 157. 

„  Eisenbahnbudget für 1895. 46, 420. 
R8, 529. 63, 591. 

„ desgl. nebst Finanzexpose für 1896. 

86, 769. 

Begründung. 88, 786. 
Berathung. 90, 803. 100, 891. 
Eisenbahnverstaatlichung betr. 30, 

260. 33, 299. 85, 312. 87, 335. 

Erhöhung der Pers.- Tarife der 

Staatsbahnen betr. 43, 390. 46, 420. 

„ Gesetzentwurf, betr. Sicherstellung 

von Lokalbahnen. 30, 265. 31, 275. 
Berathung desselben. 35, 312. 
41, 371. 46, 421. 48, 439. 

» ». Veröffentlichung betr. 52, 478. 

» Gesetzentwurf, betr. Uebergabe 

der Eisenbahn Brod-Zenica an 

Bosnien u. die Hercegowina. 30, 266. 
Begründung. 31, 276. 
Berathung u. Annahme des- 
selben. 50, 457. 52, 478. 

„ Gesetzentwurf, betr. Vermehrung 

des Fahrparks der Staatsbahnen. 

39, 354. 
Berathung desselben. 
52, 478. 54, 495. 

» ». Veröffentlichung. 70, 640. 

„  Investitionstonds für Eisenbahnen. 
92, 819. 

„  Kanalbauten betr. 101, 902. 

„ Steuerreform der Eisenbahnen betr. 
24, 210. 37, 335. 39, 353. 

„ Verbindung der Dalmatinischen 
Bahn mit der Monarchie u. Bosnien 


” » 
„9 


” ” 


” ” 


46, 421. 


” ” 


betr. 66, 603. 
Oesterr. Lokal-E.-G. Einlösung von 
Certifikaten. 12, 103. 
LAY..58, 581. 


ÖOesterr. Nordwestbahn. Eröffnung bezw. 
Erweiterung der Abfertigungsbe- 
tugnisse der Stationen: Wlka- 
netsch. 28, 247. Littitz a. d. Adler 
u. Hetzmannsdorf - Wullersdorf. 
78, 704. Karolinenthal. 84, 755. 

„GV. 44, 402. 

„  Schlafwagen-Beschaffung. 56, 517. 
Verstaatlichung betr. 80, 721. 100, 
891. 

„ Anormale Einrangirung v. Güter- 

wagen in die Personenzüge. 86, 770. 

Oesterr. Staatsbahnen. Eröffnung bezw. 
Erweiterung der Abfertigungsbe- 
fugnisse der Stationen: Scodo- 
vacca. 2, 12. Bohumilitz. 22, 194. 
Fahrafeld. 35, 312. Hartowitz. 
39, 355. Müllnern u. St. Lorenz in 
Krain. 43, 392. Neuhaus a/d. Hall 
u. Nischowitz- Radschi. 48, 440. 
Pöckau u. Pilsen-Genossenschatts- 
brauerei. 56, 517. Chryplin. 64, 592. 
Trattenbach. 68, 621. Turn-Weiss- 
kirchlitz. 70,639. Neundorf-Kuners- 
dorf u. Tellnitz. 72, 653. Prisl. 80, 
723. Horka. 82, 739. Haidermoos, 
Dabröwka und Mlatz. 83, 787. 
Choein. 90, 804. Stadt Bilin u. 
Rogözno. 96, 855. Cerhowitz, Waw- 
rowitz und Chotovin. 100, 893. 

„ Stabilisirung von Arbeitern und 
Dienern. 2, 12. 56, 517. 
Laibach-Stein verstaatlicht. 4, 32. 
„  Abtheilung f. d, Lokalbahnwesen. 

4, 33. 


»„  Personalnachrichten. 4, 33. 16, 141. 


78, 404. 

„ Ausfertigungsgebühr für Fahrbe- 
günstigungen. 6, 48. 

Br Betriebsergebnisse im Januar bis 
Novbr. 1895. 18,158. 26, 229. 33, 293. 
43, 392. 50, 458. 60, 549. 68, 62. 
76, 691. 86, 770. 96, 854. 101, 903. 

„ Erhöhung der Beamtengehälter 
betr. 26, 227. 28, 246. 

„ Tarif für Personen. Erhöhung betr. 
26, 227. 28, 246. 48, 390. 46, 420. 
58, 530. 


für Frachten. Erhöhung betr. 
78, 703. 88, 785. 94, 839. 
Errichtung der Betriebsdirektion 


” ” 


Olmütz. 30, 226. 

„ Aenderung von Stationsnamen. 
35, 312. 48, 440. 64, 592. 74, 671. 
78, 704. (Berichtigung. 82, 741.) 
100, 893. 

„ Vermehrung des Fahrparks. 39, 
354. 46, 421. 52, 478. 54, 495. 
70, 640. 

„ Verwaltungsbericht für 1894. 43, 389. 

„ Krankenkasse. 60, 550. 


„ Reklamationen wegen unrichtiger 
Gebührenberechnung. 76, 691. 
Personenwechsel im Präsidium. 
76, 690. 80, 720. 
„ Cirkular des Leiters der Staatsb. 
a. d. Personal. 82, 738. 
„ Voranschlag des Staatsbahnbe- 
triebes u. Finanzexposee. 86, ‚769. 
88, 789. 
„ Neuorganisation betr. 88, 786. 
„  Zeitkarten. 96, 854. 
Oesterr.- Ungar. St.-E.-G. Prioritäten- 
umwandlung. 33, 294. 
» Äenderung von Stationsnamen. 
35, 312. 
Station Hrobec für Frachtstückgut 
eröffnet. 43, 392. 
„ .@V. 44, 400. 
Vermehrung der Investitionen betr. 
74, 671. 82, 738. 90, 803. 
Öfener Bergbahn. GV. 18, 159. 


Oldenburg. 


» Vereinigung zur Wahrung u. För- 
derung der Eisenbahn - Verkehrs- 
interessen. 85, 761. 

ÖOldenburgische Staatsbahnen. Personal- 

nachrichten. 24, 214. 46, 424. 

Erwerb derStreckeEssen-Löningen. 

40, 363. 

Haltestelle Steinhausen für Vieh- 

verkehr eröftn. 45, 410. 

Rückfahrkarten nach Wilhelms- 

‘ haven. 85, 761. 

UNTEN SB, 761. 

Öpalenitzaer Kleinbahn. Gründung. 77, 
» 7. 

Ostdeutsche Kleinbahn. GB. 59, 539. 

Eröffnung von Strecken. 57, 524. 

63, 576. 

Östgalizische Lokalbahnen. 41, 371. 

Östhavelländische Kreisbahnen. Betriebs- 
leitung. 57, 525. 

„. GB. 77,696. 
Ostpreussische Südbahn. 
„.* Div: 7.84, 304. 

Personalveränderungen. 67, 614. 

32, 741. 

Östrau-Friedländer E. GV. 44, 401. 

Päpa-ÜCsonaer Lokal-E. Konstituirung. 
712, 654. 

Paulinenaue-Neuruppiner E. GB. 73, 660. 

Pfälzische E. Kündigung bezw. Um- 
wandlung von Obligationen. 19, 165. 
29, 256, 31, 275. 

“ .@B.247, 430. 

Eröffnung bezw. Schliessung von 


n 
” 


” 


” 


GB. 32, 284. 


” 


Bahnstrecken. 61, 558. 69, 627. 

„ Gültigkeitsdauer der Rückfahr- 
karten. 63, 577. 

„  Aenderung von Stationsnamen. 
69, 628. 


vo 


Plan-Tachauer Lokal-E. GV. 38, 294. 
Poprädthaler Lokal-E. Stationsnamen- 
Aenderung. 31, 276. 
„ Abfertigungsbefugnisse d. Station 


Nagy-Eör. 52, 479. 
Potscherad - Wurzmes (Lokal-E.). GB. 
68, 622. 
Prag-Duxer E. GV. 44, 401. 
» Prioritätenumwandlung. 74, 672. 


86, 769. 


Preussen. 
1. Allgemeines, 

„ Aufsichtsrecht über Privatbahnen, 
Ausübung desselben. 21, 183. 

„  Bahngrundbücher betr. 89, 794. 

» Bensen, Dienstjubiläum. 4, 30. 
13, 114. 

„ Bezirks -Eisenbahnräthe 3, 18. 
83, 746 89, 795. 


„  Dampfkessel u. Damptmaschinen 
in 1895. 83, 746. 

„  Eisenbahnfachwissenschaftl. Vor- 
lesungen. 36, 324. 91, 814. 

„ Eisenbahn-Rentenbank in Frank- 
furt a/M. GB 77, 697. 

„ Fahrpreisermässigung für Vete- 
ranen. 61, 559. 


Gemeindebesteuerung der Bahnen, 


63, 578. 65, 597. 69, 623. 73, 660. 
19, 03% 6179:2410.0..81,77289:85, 70k 
87,217. 89, 795.91, 8147 93,.828. 
95, 848. 

„ Kanäle. Dortmund-Rhein. 69, 628. 

„  Kleinbahnen. Ende März 189. 
53, 487. 

„ XKleinbahnwesen betr. 21, 184. 
40, 362. 65, 598. 79, 710. 


„  Landeseisenbahnrath. 7, 58 42, 379. 
44, 402. 49, 450. 53, 485. 97, 865. 
„  Personalnachrichten. 4,30. 13, 114. 
27, 241. 49, 482. 
Pfandrecht an Privat- u. Klein- 
bahnen. 41, 369. 77. 695. 79, 710. 
(Siehe auch unter 2. Parlamentari- 
sches.) 
Staatshaushalts-Etat. 7, 57. 
Staatsrath. Aus den Verhandlungen 
desselben. 25, 218. 


9. Parlamentarisches. 


»  Thronrede. 5, 40. 
»  Eisenbahnetat Berathung. 8, 68. 
16, 136. Nachtragsetat. 49, 449 50. 
Gesetzentwurf, betr. Erweiterung 
usw. des Staatsbahnnetzes u. Be- 
theiligung des Staates an dem Bau 
von Kleinbahnen. 22, 190. 
Begründung. 56, 512. 
Annahme. 29, 256. 
Veröffentlichung betr. 31, 283. 
Gesetzeutwurf, betr. das Pfand- 
recht an Privateisenbahnen u. 
Kleinbahnen u. die Zwangsvoll- 
streckung in dieselben. 25, 218. 
Berathung. 34, 306. 38, 344. 
40, 362. 49, 451. 51, 466. 
„ Veröffentlichung. 71, 649. 
„  Staffeltarife betr. 27, 236. 29, 256. 
„ Antrag Letocha, betr. Ermässigung 
der Frachtsätze für Montan- u. 
landwirthschaftliche Produkte aus 
Schlesien nach der Ostseeküste. 
38, 344. 40, 362. 
Gesetzentwürfe, betr. Abtretung 
der Strecke Zittau-Nikrisch bezw. 
Erwerb der Saal-, Weimar-Geraer 
u. Werra-E. 49, 449. 
Begründung. 49, 447. 52, 473. 
Berathung u. Annahme der- 
selben. 51, 466: 53, 485. 55, 504. 
63, 576. 
3. Ministerialerlasse, betr.: 


Vergebung von Steinsetzerarbeiten. 


19, 164. 3 | 
Ausführungsvorschriften im Sinne 
des Reichsgesetzes über Ausdeh- 


” 
” ” 
” n 


” ” 
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nung der Unfall- u. Krankenver- 
sicherung. 23, 202. 
Telegraphische Bestellung zus. 
Fahrscheinhefte. 29, 257. 85, 761. 
Vollmachtsstempel bei Ueberwei- 
sung von Frachtsendungen. 29, 257. 
Aenderung vonAmtsbezeichnungen. 
32, 284. 

Ueberführungsgebühr für Stück- 
gutverkehr im Verkehr mit Klein- 
bahnen. 36, 324. 

Bahnsteigsperre. 38, 344. 
Platzkarten u. Frauenabtheile in 
D-Zügen, Verwaltungsordnung u. 
Finanzordnung. 51, 467. 
Ausbildung der Regierungsbau- 
führer des Hoch- u. des Wasser- 
baufachs. 51, 468. 

Fürsorge für die bei Bahnbauten 
beschäftigten, von Unternehmern 
angenommenen Arbeiter. 53, 486. 
Ergänzungsvorschriften zu $ 24, 
Abs. 1 der Verkehrsordnung. 55, 505. 
Beginn der Bauarbeiten zur Her- 
stellung von Kleinbahnen. 65, 598. 
Anlegung von Bahngrundbüchern. 
89, 794. 


ussische Staatsbahnen. 


a) Allgemeines. 


Abgrenzung (anderweite) von Di- 
rektionsbezirken. 34, 304. 89, 794. 


Arbeiterfürsorge. 91, 811. 
Arbeiterpensionskasse. 89, 79. 
Bahnsteigsperre. 38, 344. 65, 597. 
85, 761. 87, 777. ° 


Betriebsergebnisse. 13, 109. 18, 155. 
Betriebsmittel. Geschichtliche Ent- 
wickelung der Normalien in den 
Jahren 1871—1895. 25, 215. 
Fahrkarten-Preistafeln. 15, 128. 
Fahrpreisermässigungen. 27, 237. 
Fahrtäusweise. Benutzung über 
kürzere Strecken. 1,5. 
Finanzordnung. 51, 467. 
Frauenabtheile in D-Zügen. 51, 467. 
Freifahrtordnung. 27, 238. 


Gepäckabfertigung auf Checks. 
17, 145. 
Güterwagen mit Klapptreppen. 
47, 432. 


Krankenversicherung betr. 25, 219. 
Neuordnung der Verwaltung. 7, 53. 
8, 61.2218,.193. 
Personalnachrichten. 2, 15. 3, 26. 
"5, 42, 8, 68. 11, 96. 19, 169. 27, 241. 


82, 287. 137,, 838. 0, G3en: M43.0994. 

61, 472. bb, 509. 58, 533. 61, 561. 

63, 581. 76, 643. 80,728. 82,0741, 

84, 756. 87, 782. 91, 816. 92, 828. 

95, 850. 

Platzkarten für D-Züge 9, 75. 
#.91,292.7 51, AT. 

‚Rückblick auf die Verwaltungs- 

ordnungen. 927, 233. 

Rückfahrkarten. 97, 866. 


‚Sonntags-Fahrkarten. 79, 710. 
Staatsbahn-Wagenvorschriften. 28, 
202. 59,.539. 

Tarifwesen. Stafteltarife, insbe- 
sondere für Beförderung von Vieh. 


13, 111. 27, 236. 29, 256. 73, 660. 

75, 681. 

»„  Nothstandstarife für Dünge- 
mittel. 19, 164. 

„ Umgestaltung der Gütertarife 
betr. 27, 3342 


„  Ausnahmetarif für Getreide usw. 
nach ausserdeutschen Ländern. 
59, 538. 
Ueberführungsgebühr für Stückgut 
vach Kleinbahnen. 36, 324. 
Ueberweisung von Frachtsen- 
dungen, Vollmachtsstempel. 29, 957. 
Unfall- u. Krankenversicherung 
betr. 283, 202. 


Verkehrsordnung. Ergänzungsvor- 
schriften. 55, 505. 
Verwaltungsordnung. 51, 567. 


Wagenmangel. 84, 749. 89, 794. 
9], 814. 93, 828. 
Zeitkarten. 13, 111. 


b) Auseinzelnen Direktions- 


bezirken. 


Bemerkung bezüglich der Neuabgrenzung der 


Verwaltungsbezirke: 


Die Nachrichten über 


Strecken, Stationen usw. sind unter denjenigen 

Direktionen aufgeführt, in deren Verwaltungs- 

berirk sich die Strecken usw. zur Zeit der 
Veröffentlichung der Nachrichten befanden. 


” 


” 


” 


K. E.-D. Altona. 


Abfertigungsbefugnisse. Verände- 
rungen bei den Stationen: Vietz- 
nitz. 5, 40. Jasnitz. 51, 467. 
Eröffnung der Stationen: Moll- 
hagen. 31, 275. Ostermoor. 34, 304. 
Kuhblank. 47, 480. 
Gepäckabfertigung Checks. 
17, 145. 

Hauptbahnhof Altona. 91, 812. 
93, 827. 


auf 


Stationsnamen-Aenderungen. 1, 5. 
67, 614. 

K. E.-D. Berlin. 
Abfertigungsbefugnisse. Verände- 


rungen bei den Stationen: Blanken- 
burg b. Berlin, Pankow - Schön- 
hausen. 45, 410. Zepernick. 81, 797. 
Eröffnung der Stationen: Karls- 
horst. 34, 304. Mahlsdorf u. Lands- 
berger Allee. 67, 614. 
Güternebenstelle Misdroy. 15, 128. 
Stationsnamen-Aenderung. 72, 660. 
Stettiner Bhf. in Berlin. Umbau 
bezw. Beschränkung d. Güterver- 
kehrs. 9, 76. 65, 597. 
Vorortverkehr. 32, 283. 


K. E.-D. Breslan. 


Abfertigungsbefugnisse.. _Verän- 
derungen bei den Stationen: 
Deutsch-Nettkow. 1.5. Triebel- 


witz. 61, 558. Ober-Streit. 61,558. 
Rückenwaldau. 73, 660. 
Eröffnung der Strecken: 


„ Benau- Christianstadt. 75, 680. 
89, 794. 
„  Coseler Hafenbahn. 17, 146. 


„ Goldberg-Schönau. 61,558. 73,660. 
„  Löwenberg i/Schl.-Neudorf am 
Gröditzberg. 83, 745. 95, 847. 

„  Schönau-Ober-Kauffung. 99, 882. 

„_. Striegau-Maltsch. 61, 558. 
Eröffnung der Stationen: Pans- 
dorfer See. 42, 379. Rothfest. 44, 
403. Borkendorf u. Steinsdorf. 87, 
776. Voigtsdorf. 95, 847. 
Güternebenstelle Festenberg.17,IV. 


Güterwagen mit Klapptreppen. 
47, 432. 
Stationsnamen - Aenderungen. 13, 
111. 69, 628. 87, 776. 

K. E.-D. Bromberg. 
Abfertigungsbefugnisse.. Verän- 


derungen bei den Stationen: Am- 
bach. 7,59. 99, 882. Järshagen. 
23, 202. 

Eröffnung der Strecken: 

„  Bromberg-Znin. 77, 695. 

»„  Callies-Arnswalde. 57,524. 59,538. 
„  Stolzenhagen-Callies. 81, 727. 


»„  Wulkow-Stolzenhagen. 63, 576. 
65, 597. 
Eröffnung der Stationen: Grün- 


thal. 87, 776. Zempolnothal. 91, 818. 


Stationsnamen-Aenderungen. 3, 19. 
97, 866. 


K.E#.-D. Cassel. 


Abfertigungsbefugnisse. 
derungen bei den 
Gladenbach. 40, 363.  Nieder- 
walgern. 44, 403. 85, 761. Ros- 
dorf. 81, 727. 
Eröffnung der Strecke Betten- 
hausen-Cassel (Fuldahafen). 59, 538. 
Eröffnung der Stationen: Brungers- 
hausen. 51, 467. Mornshausen. 59, 
538. Birkungen. 77, 696. 


K. E.-D. Danzig. 


Eröffnung der Stationen: ÖOhra. 
36, 322. Veddin. 59, 538. Falken- 
horst. 63, 577. Niesewanz. 79, 709. 
Tiefenau. 87, 776. 
Güternebenstelle Crone a/Br. ge- 
schlossen. 69, 628. 


K. E.-D. Eiberfeld. 


Abfertigungsbefugnisse. Verän- 
derungen bei den Stationen: Haan. 
36, 322. Gerlingen. 81, 727. 85,761. 
Eröffaung der Strecke Düsseldorf- 
Bilk-Düsseldorf-Hafen. 67, 614. 
Eröffnung der Stationen Stammen. 
5, 40. Wiescherhöfen. 99, 882. 
Stationsnamen-Aenderung. 25, 218. 


K. B.-ND. Erfurt. 


Abfertigungsbefugnisse. Verände- 
rungen bei den Stationen: Werns- 
dorf. 11, 91. Niederröblingen. 97, 
237. Etzleben. 73, 660. 

Eröffoung der Strecken: 


Verän- 
Stationen: 


‘„  Eilenburg-Düben. 5, 40. 17, 146. 


„  Herbsleben-Tennstädt. 49, 451. 
53, 486. 

„ Stadtilm-Saalfeld. 91, 813. 95, 847. 

„  Ziegenrück-Lobenstein. 69, 627. 
77, 696. 

Eröffnung der Stationen: Marien- 

dorf. 3,19. Bornitz. 53, 486. Mäben- 

dorf-Albrechts. 73, 660. Nieder- 

trebra. 85, 761. Lankwitz-Viktoria-. 

strasse. 93, 828. Sülzenbrücken. . 

99, 882. 

Schliessung der Station Südende 

3, 19. 

Schliessung der Güternebenstelle 

Brotterode. 93, 828. 


K. E-D. Essen a/Ruhr. 


Abfertigungsbefugnisse. Verände- 
rungen bei den Stationen: Kett- 
wig v. d. Brücke. 69, 628. Hei- 
singen 71, 649. Rellinghausen. 83, 
745. 91, 813. 
Eröffnung der Strecke Katernberg- 
Vogelheim-Österfeld nebst Zweig- 
bahn nach Frintrop. 89, 794. 
Eröffnung der Stationen : Röhling- 
hausen. 59, 538. Sölde. 91, 813. 
Wagenmangel betr. 91, 814. 


K. E-D. Frankturta/M. 


Abfertigungsbefugnisse der Sta- 
tion Niederhövels. 38, 344. 
Eröffnung der Strecke Homburg 
v.d. Höhe-Usingen. 73, 660. 79, 708. 
Stationsnamen - Aenderungen. 28, 
202. 77, 696. 


K. E-D. Hallea/S. 


Abfertigungsbefugnisse. Verände- 
rungen bei den Stationen: Kültz- 
schau. 73, 660. Zellendorf. 81, 727. 
Marsdorf. 95, 847. 
Eröffnung der Strecke Düben- 
Pretzsch. 68, 576. 77, 696. 
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Eröffnung der Stationen: Rothes 
Haus. 69, 628. Jaenschwalde. 83, 
745. Thyrow. 87, 776. 


K.E-D. Hannover. 


„  Abfertigungsbefugnisse. Verände- 
rungen bei den Stationen: Sprötze. 
36, 323. Deckbergen. 75, 680. 

„ Eröffnung der Strecke Detmold- 

Himmighausen. 45, 410. 

„ Eröffnung der Stationen: Dörnten. 
47, 430. Sandebeck. 57, 525. Deden- 
hausen. 75, 6820. 

„ Stationsnamen-Aenderung. 13, 112. 


K. E.-D. Kattowitz. 


Abfertigungsbefugnisse. Verände- 
rungen bei den Stationen: Schied- 
low. 40, 363. Poremba. 57, 525. 
Antonienhütte. 95, 847. 
‚ Eröffnung der Strecken: 
» „  Beuthen O/S. (O/S. Bhf.)-Chor- 
zow. 34, 304. 
» „»  Ratibor-Troppau. 71,649. 81, 727. 


K. E.-D. Köln. 


„ Aachener Güterbahnhof. 51, 467. 

„ Eröffnung der Station Köln-Nippes 
Viehhof. 49, 452. 
Stationsnamen-Aenderung. 63, 577. 
Welle-Elten-Zevenaar. Uebergang 
auf die Niederl. Staatsb. 81, 728. 


K. E.-D. Köln (rechtsrh.). 


„ Eröffnung der Stationen: Walle. 
7, 59. Norden-Österstrasse. 19, 164. 

»„ Osnabrücker Bahnhöfe. 15, 128. 

„ Stationsnamen-Aenderung. 25, 218. 


K. E.-D. Königsberg i/Pr. 


„  Abfertigungsbefugnisse. Verände- 
rungen bei denStationen: Försterei. 
47, 430. Spirokeln. 91, 813. 

„ Eröffnung der Stationen : Steffens- 
walde 49, 451. 85,761. Schertings- 
walde. 63, 577. 

»  Güternebenstelle 
öffnet. 99, 882. 


K. E.-D. Magdeburg. 


„ Abfertigungsbefugnisse. Verände- 
rungen bei den Stationen: Silber- 
hütte. 59, 538. Angern. 77, 696. 


Dlottowen er- 


„  Eisenbahnbrücke b. Magdeburg. 
79, 709. 

„ Eröffnung der Strecke: Helmstedt- 
Oebisfelde. 63, 576. 

„ Eröffnung der Stationen: Arens- 
dorf. 11, 91. Schauen. 32, 284. 
Rüningen. 36, 323. Düsedau. 79, 
709. 

„  Stationsnamen-Aenderungen. 1, 5. 
21, 184. 


K. E.-D. Münster i/W. 


„»  Abfertigungsbefugnisseder Station 
Bönninghardt. 77, 696. 


K. E.-D. Posen. 


„  Abfertigungsbefugnisse. Verände- 
rungen bei den Stationen: Freyhan. 
44, 403. Pawlowitz. 57, 525. Do- 
piewo. 59, 538. 75, 680. Karzec. 


71, 649. 
„ Eröffnung der Strecken: 
„ »  Lissa i/P.-Luschwitz. 83, 745. 
"» » Wollstein-Blotnik. 93, 828. 95, 
847. 
„ Eröffnung der Station Dachowo. 
83, 745. 


K. E.-D. St. Johann-Saarbrücken. 


Eröffnung der StreckeMayen-Gerol- 
stein. 40, 363. 


” 


„ Eröffnung der Stationen Hentern. 
27, 237 u. Pelm. 47, 430. 

„. Station Mürlenbach jetzt Halte- 
stelle. 91, 813. 


K. E.-D. Stettin. 


„  Abfertigungsbefugnisse. Verände- 
rungen bei den Stationen: Järs- 
hagen. 40, 363. Warnitz. 42, 379. 
47, 430. Dauer. 51, 467. Martens- 
dorf. 71,649. Neu-Künkendorf. 79, 
709. Zerrenthin. 81,727. Witten- 
hagen. 85, 761. 

„ Eröffnung der Station Herzsprung. 
40, 368. 

„ Güternebenstelle Nörenberg auf- 
gehoben. 40, 363. 

Prignitzer E. Wittstock - Buschhof er- 
öffnet. 40, 363. 
„. GB. 75, 680. 
Raab-Oedenburg-EbenfurterE. GB. 48, 
44]. 


Raab-Veszprim-Dombovär. Konstitui- 


rung. 60, 550. 96, 854. 
Radkersburg-Luttenberger E. GV. 52, 
480. 
Reichenberg - Gablonz - Tannwalder E. 
GV. 52, 479. 


Rhene-Diemelthal-E. GB. 63, 577. 
Riesengebirgsbahn Zillerthal - Krumm- 
hübel. Eröffnung. 53, 486. 
Rügensche Kleinbahn. Betriebsverpach- 
tung. 44, 403. 
„  Putbus-Binz eröffn. 68, 577. 
Saalbahn. Verstaatlichung betr. 17, 145. 
21, 184. 32, 285. 34, 305. 83, 746. 
er &@B.r412% 380. 
„  Entwickelung des Unternehmens. 
56, Bl3. 57, 522. 
„  Aktien-Einlösung. 67, 614. 
Saatziger Kleinbahnen. Eröffnung der 
Strecken: Stargard-Nörenberg. 9, 
75. 10, 91. Nörenberg-Grassee u. 
Alt-Damerow-Kannenberg. 40,363. 
Kannenberg-Daber. 87, 776. 


Sachsen. Ausder Thronrede. 91.813. 
„.  Staatshaushaltsetat. 97, 865. 
Sächsische Staatsbahnen. Aenderung 
von Stationsnamen. 3, 19. 58, 534. 
„  Ausnahmetarif für Ausfuhr von 
Cerealien usw. 71, 649. 
„ Betriebsergebniss f. 1894. 89, 79. 
„ Eröffnung der Strecken: 
» »  Löbau-Weissenbergi/S. 55, 505. 
» » Olbernhau-Neuhausenij/S. 71,649. 
» » Reichenbach i/V.-Mylau. 13, 111. 
34, 304. 
» ».. Stollberg-Altchemnitz. 71, 649. 
„ Eröffnung der Stationen: Halte 
punkt Zwickau. 27,237. Techwitz. 
77,696. Dresden-König Albert Hafen. 
87, 776. Dresden-Hauptmarkthalle 
u. Nieder-Würschnitz. 97, 866. 
„  Personalnachrichten. 77, 700. 96, 
859. 
„  Rechnungsabschluss für 1894. 51, 
467. 
Sachsen-Altenburg. Verstaat- 
lichung der W.-G. E. u. Saal-E. 53, 
485. 
Sachsen-Coburg-G&otha. Ver- 
staatlichung der Werra-E. betr. 
51, 466. 
Sachsen-Meiningen. Verstaat- 
lichung der Werra-E. betr. 53, 485. 
Sachsen - Weimar - Eisenach. 
Verstaatlichungd. Thüring. Bahnen 
betr. 47, 429. 51, 466. 
Salzburger Eisenbahn- u. Tramway- 
gesellschaft. GV. 18, 158. 
Salzkammergut-Lokalbahn. GV. 30, 267. 
Schässburg-Agnethler (Segesvär - Szen- 
tägotaer)E. Konstit. GV. 62,568. 
Schiltigheimer E. GB. 91, 814. 
Schwarzburg-Rudolstadt. Ver- 
staatlichung von Eisenbahnen betr. 
47, 429. 51, 466. 


Schwarzenau-Zwettl. Konstituirung. 82, 
739. 
Somogy»-Szobb-Barcser Lokal-E. Stations- 
namen Tarnöcza geändert. 62, 568. 
Spessartbahn. Gründung. 71, 650. 
Stargard - Cüstriner E. Abfertigungs- 
befugniss der Haltestelle Adams- 
dorf. 42, 379. 
14,GB: 279, 710. 
SI aVEOL,TOz 
Stargard-Posener E.-G. Aktieneinlösung 
u. Auflösung der Gesellschaft. 89, 


795. 
Stauding-StrambergerLokal-E. Stations- 
namenänderung. 70, 640. 
Steyrthalbahn. GV. 50, 458. 
Stolpethalbahn. Raths-Damnitz-Muttrin 
eröffnet. 83, 745. 


Strakonitz-Winterberg. GV. 39, 355. 
Strausberger E. GB. 81, 797. 
Stuhlweissenburg - Tolnaer Komitats- 


Lokal-E. Konstituirende GV. 60, 550. 
Südbahn (Oesterr.) Eröffnung u. Erwei- 
terung bezw. Beschränkung der 
Abfertigungsbefugnisse der Sta- 
tionen: Borghetto. 2,12. Hansen- 
hütte, Margarethenhütteu. Wappen- 
steinhammer. 43, 392. Seifers. 72, 
654. Baden, Pfaffstätten u. Baden 
Frachtenbahnhof. 74, 671. Ronchi. 


96, 855. 
„  $Ntationsname Payerbach geändert. 
6, 51. 


„ Verstaatlichung betr. 26, 228. 

„ Hilfsaktion für Laibach. Anerken- 
nung. 89, 355. 

„. GV. 44, 39. 

»  Personalnachrichten. 58, 531. 85, 
764. 

Süddeutsche E.-G. Gründung. 15, 129. 
I9mIcH 
GB. 57, 595. 61, 558. 


Süd - Norddeutsche Verbindungsbahn. 
GB. 44, 401. 
„ Einrangirung von Güterwagen in 
Personenzüge. 86, 770. 
Szt. Lörincz - Slatina - Nasicer Lokal-E. 
GV. 54, 496. 


„ Eröffnung. 58, 531. 100, 892. 

„  Stationsnamen-Äenderung. 96, 855. 
Taraczthaler Lokal-E. GB. 48, 440. 
Torontäler Lokal-E. Stationsnamen- 

Aenderung. 88, 787. 
Trachenberg - Militsch - Sulmierschütz 
(Kleinb.). Betriebseröffnung. 79,709. 
Transdanubische Lokal-E. GV. 54, 497. 


Ungarn. 
1. Allgemeines. 
„  Borstenviehmarkt in Steinbruch. 


80, 722. 

„ Budapester Zahnradbahn am 
Schwabenberge. Besitzwechsel. 14, 
122. 

„ Central - Abrechnungsbüreau in 
Szegedin. GB. 68, 622. 


„  Einfuhrverbot für Serb. Schweine, 
70, 639. 74, 672. 

„ Einnahmen der Bahnen in 1894. 
16, 140. 

„  Eisenbahnbedienstete u. der Land- 
sturm... 35, 313. 

„  Eisenbahnbudget für 1896. 94, 838. 

„  Eisenbahnnetz Ende 1894. 58, 531. 

„  Eisenbahnschule in Budapest. 16, 
140. 

„  Eisenbahnwesen Ungarns von 1867 
bis 1893. 6, 43. 7, 56. 

„  Zisernes Thor. Regulirung betr. 
20, 176. 76, 690. 95, 843. 

„»„  Fluss-u.Kanalregulirungen. 90,804. 

„  Frachtbrief-Blankette. Ausfüllung 
betr. 26, 298. 

„ Getreide- u. Mehlbeförderung. 76, 
690. 

„ Milleniumsausstellung. Internat. 
Eisenb.-Konferenz. 94, 840. 101, 902. 
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Personalnachrichten. 16, 141. 
Reisegepäck. Bezeichnung mit 
Adresse. 4, 33. 

Rentabilität der Eisenbahnen. 43, 
387. 

Schienenpreise u. die Vertheuerung 
des Vizinalbahnbaues. 56, 516. 
Strassenbahnen. 16, 140. 35, 313. 
37, 337. 48, 440. 50, 458. 60, 549. 
64, 592. 86, 771. 
Ungarische Donau- Dampfschiff- 
fahrtsgesellschaft. 10, 84. 
Ungarische Eisenbahnverkehrs- 
Gesellschaft. 28, 247. 
UngarischeLokal-E.-G. 6,48 52,479. 


Vizinal- u. Lokalbahnwesen, Neu- 
regelung. 64, 592. 
Waarenstatistik. 52, 479. 66, 604. 


Weinextrakt. Eintuhrverbot. 22, 


193. 


. Projekte, Vorarbeiten, 


Konzessionen und Bauten. 


” 


Boldvathalbahn(Sajö-Ecseg-Torna). 
76, 691. | 

Budapester Lokalb. (elektr.). 82, 738. 
Budapester Metropolitanbahn. 50, 
458. 

Budapester Untergrundbahn. 37. 
336 92. 820. 

Csäkovär-Böka. 14, 122. 
Csorba-Csorbaer See. 82, 739 
Erdöszät-Gross Somküt. 12, 103 
Garamberzencze-Leva. 60, 550 98, 
882. 

Gurahonez-Deva. 6, 48. 
Kaposvär-Fonyöd. 96, 854. 
Karczag-Tisza-Füred. 82, 738. 
Marosthalbahn (Verseez-Gättaja). 
33, 293. 76, 691. 


Pancsova-Petrovosello. 26, 229. 
Päpa-Csorna. 72, 654. 
Pärdany -Zsombolya. 22, 193. 24, 


210. 76, 691. 
Pressburg-Donau:Szerdähely. 12, 
103. 22, 193. 24, 210. 
Pressburg-Oedenburg. 8, 66. 66, 604. 
Raab-Weszprim-Dombovär. 41, 372. 
60, 550. 96, 854. 

Römerbad (Verbindungsbahn)- 
Bahnlinie Budapest-Gran. 41, 372 
Schässburg - Agnethler (Segesvär- 
Szentägotaer E.). 62, 568. 
Stuhlweissenburg-Adony-Szaboles- 
Paks. 60, 550. 86, 770. 

Szekler Bahnen. 43, 391. 


Temesvär-Buziäs. 98, 872. 
Ungarische Südostbahn (Wer- 
schetz-Lugos-Maros:Illye). 33, 293. 
76, 691. 


Zalathalbahn. 60, 550. 92, 819. 


3. Betriebseröffnungen. 


Aranyos-Maröth-Kis Tapolcsäny. 
78, 704. 

Baja-Zombor-Ujvidek (Neusatz). 
78, 704. 

Baranya-Szt. Lörinez-Baranya-Sel- 
2. 58, 531. 100, 892. 
rran-Pärkany-Näna (Eisenbahn- 
brücke). 82, 739. 


Gurahoncz-Nagy Halmägy. 90, 804. 

Gyulafeherväar  (Karlsburg) - Za- 

lathna. 80, 722. 

Kecskeme6t-Fülöpszälläs. 88, 787. 

Marmaros:Sziget-Landesgrenze bei 

Woronienkı. 2, 12. 

Nagy Beliez-Privigye. 94, 840. 

O-Buda-Esztergom. 96, 855. 

Sea SR re 7, 
d. 

ee elektr. Strassenb. 76, 
i 

Rahö-Körösmezö. 64, 592. 68, 621. 

Sajo-Szent Peter-Kiralder Kohlen- 

reviere. . 56, 516. 


I} 


Szombathely(Steinamanger)-Ruma. 
2, 12 

Tatra-Lomnitzer Lokal-E. 96, 854. 
Temesvar-Nagy St. Miklös. 80, 722. 
Versecz-Kubin. 64, 592. 
Zölyom-Brezö-Tiszoles. 100, 893. 


4. Parlamentarisches. 


Verhandlungen des Kommuni- 

kationsausschusses des Abgeord.- 

Hauses über Eisenbahnvorlagen. 

22, 193. 

Verstaatlichung der Südbahr betr. 

837, 336. 84, 754. 

Gesetzentwurf, betr. Deckung der 

Kosten der Regulirungsarbeiten 

am Eisernen Thor. 39, 355. 

Lokalbahnvorlagen im Reichstag. 

46, 422. 84, 754. 

Erklärung des Handelsministers, 

betr. Tarifreform, Investitionen 

und Organisation der Staatsbahnen. 

84, 7h4. 

Fluss- u. Kanalregulirungen. 90,804, 
„  Investitionsanleihe für die Bahnen. 

90, 804. 100, 892. 
Ungarische Staatsbahnen. Abfertigungs- 
befugnisse. Veränderungen bei den 


Stationen: Varad-Velencze. 6, 48. 
Fejerpatak und Pocskaj. 35, 312 
Gilvacz. 58, 531. Töfej. 72, 654. 

„  Stationsnamen-Aenderungen v, 48. 
98, 247. 43, 8927762, 568: 64, 592. 
70, 640. 78, 704. 88, 787. 96, 855. 
100, 893. 

„ . Kronprinz Rudolf-Verein. 10, 84. 

„ Prämien für Ausnutzung der 


15t-Wagen. 28, 247. 86, 770. 

„  Centralisirung (theilweise) des Re- 
klamationsdienstes. 35, 312. 

„.  Schifffahrtsbetrieb. Uebergabe des- 
selben an die Ungar. Fluss- und 
Seeschiftfahrts-A -G. 46, 421. 

„. Eröffnung der Stationen: ÜOsöngö. 
48, 440. Sutinsko-Toplice und Ku- 
kuriki. 58, 517. Budapest-Leopold- 


städter Stadtbüreau. 68, 621. Bo- 
roco. 80, 723. Also Jatto, Szödo 
und Konkolos. 100, 893. 


„ Personalnachrichten. 49, 453. 74, 672. 
„  Lastwagen-Anmiethung. 72, 654. 
„  Tariferhöhung betr. 74, 670. 

„  SNtaatsvoranschlag. 80, 722. 94, 838. 

„ Betriebsergebnisse 82, 735. 84, 751. 

der zugehörigen Fabrikunter- 

nehmungen. 56, 518. 58, 531. 

»  Frachtermässigung für Zucker. 88, 
786. 

„ Annoncen auf Fahr- und Gepäck- 
karten. 92, 820. 

Ungarisch-Galizische E. GV. 43, 392 

Unterkrainer E. GV. 52, 480. 

Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Betriebslängen der Ver- 
einsbahnen. 6, 45. 58, 528. 

„  Radreifenbruch-Statistik. 29, 189. 
Betriebsreglement. Nachtrag VI. 
23, 197. 

„ Statistische Nachrichten von den 
Bahnen des Vereins. 23,197. 24, 205. 


y br) 


»  Wagen-Uebereinkommen. 29, 253. 
30,.261.' 56, DI: 

„  Schmalspurbahnen im Gebiete der 
Vereinsbahnen. 30, 264. 

„ Abrechnungsstelle Thätigkeit in 
1894/95. 32, 287. 


„  Achsbruchstatistik. 83, 744. 
Vereinigte Eisenbahn-Bau- u. Betriebs- 
gesellschaft, 81, 728. 95, 848. 
Vorgebirgsbahn Köln-Bonn. Konzession. 

13, 112: 
„ Vergrösserung des Unternehmeus. 
63, 577. 
Warstein-Lippstadter E. GV. 
77, 696. 

„  @B. 55, 506. 

I E. Personalnachrichten. 
‚15. 


25, 219. 


„ Abtretung des Unternehmens an 
d. Sächs. Staatsfiskus betr. 17,146. 
an den Preuss. Staatsfiskus. 
31, 274. 42, 380. 83, 746. 
„ GB. u. GV. 49, 380. 
„ Entstehung und Entwickelung des 
Unternehmens. 54, 491. 
„ Aktien-Einlösung. 67, 614. 77, 696. 
Wels-Aschach (Lokal-E.). Verbindung 
mit der Mühlkreisb. betr. 96, 853. 
Werrabahn. Verstaatlichung betr. 17, 
145. 23, 203. 34, 305. 40, 363. 47, 
429. 83, 746. 
nu GB, 44,408, 
EN. F AO, 459. 
„ Entstehung und Entwickelung des 
Unternehmens. 63, 573. 64, 588. 
„ Station Neurieth eröffnet. 63, 577. 


bh „ 


„ Aktien - Einlösung. 67, 614. 75, 
631. 77, 696. 
WestdeutscheE.-G. Konstituirung.81, 728. 
85, 761. 


Wien-Aspang-E. GV. 44, 402. 

Wiener Lokalbahnen. GV. 44, 402. 

Wien-Pottendort - Wiener-Neustädter E. 

26, 229. 

Wismar -Karower E. Einlösung bezw. 
Umwandlung von Prioritätsobliga- 
tionen. 77, 696. 85, 761. 

BEER Ferien 
Wittenberge-Perleberger E. GV. 61, 559. 
Wittmannsdorf-Ebenfurt. GV. 52, 480. 
Wodnian-Prachatitz. GV. 48, 440. 
Württemberg. 

„ Aus dem Landtage: 

Thronrede u. Adressberathung. 

26, 225. 

Gesetzentwurf, betr.Beschaffung 

von Geldmitteln z. Eisenbahnban 


” ” 


usw.®35,313, 
» » »  Berathung und Annahme. 
62, 568. 
» » Denkschrift, betr. Bahnprojekte 
usw. 43, 393. 
„ »  Etatsberathung. 45, 411. 46, 419. 
47, 426. 
„ Beirath der Verkehrsanstalten. 
13,112. 
„ Jubiläum der Württemb. Eisen- 
bahnen. 85, 759. 


„ Staffeltarife betr. 55, 505. 

„  $Studienkurs für den höheren Ver- 
kehrsanstaltendienst. 98, 873. 

„ Stuttgarter elektr. Strassenbahn. 
81, 729. 


Württembergische Staatsbahnen. Per- 
sonalnachrichten. 10, 169. 32, 287. 
35, 318. 44, 405. 61, 561. 78, 705. 
84, 756. 96, 859. 
„  Verwaltungsbericht für 1893/94. 


28, 199: 

„ Eröffnung bezw. Erweiterung der 
Abfertigungsbefugnisse der Sta- 
tionen: Mohnbach und Stuttgart 
Westbahnhof. 34, 304. Oetisheim. 
45, 410. Grimmelfingen. 51, 467. 
Walheim. 65, 697. Klingenberg. 
71, 649. Stuttgart Nordbahnhot. 
90, 801. 

„  Aenderung eines Stationsnamens. 
34, 304. 

„ Eisenbahn-Bausektion in Buchau 
errichtet. 77, 696. 

„ Verkehr Stuttgart- Cannstatt an 
den Volksfesttagen. 81, 729. 

„  Motorwagen zur Personenbeförde- 
rung. 91, 814. 

„  Zeitkarten. 96, 855. 

Zagorianer E. Haltest. Sutinsko-Toplice. 
56, 517. 
Zalathalbahn. Konstituirende GV. 60, 550. 

„ Konzession. 92, 819. 

Zittau-Reichenberger E. GB. 49, 452. 
Zniner Kleinbahn. Rogowo-Hohenau i/P. 
eröffnet. 75, 680. 
Zschipkau - Finsterwalder E. Kapitals- 
vermehrung. 13, 112. 
„ GB. 75, 681. 


II. Kürzere Mittheilungen über Eisenbahnen und Bahnprojekte A. Dautschland und Öasterreich-Ungarn: B. Ausland. 


Zsebely-Osäkovärer Lokal-E. Verlänge- 


Zsitvathalbahn. 


” 
„ 


Zwolenoves-Smecnaer E. 


rung der Bahn betr. 14, 12. 
GV. 54, 497. 
Ausbau betr. 70, 640. 
Theilstrecke eröffn. 78, 704. 

GV. 294. 


B. Ausland. 


Afrika. 


” 


„ 


” 


Aegypten. Aegyptische Staats- 

Ba GB. 87, 30. 

„  Bahnprojekte. 34, 307. 40, 366. 
70, 642. 79, 713. 

„  Suezkanalgesellschatt. GB. 59, 
541. 

Deutsche Besitzungen (Ostafrika). 

Centralbahnprojekt. 19, 167. 50, 461. 

59, 541. 66, 608. 99, 887. 

„: Usumbara-E. 34, 307. 99, 88%. 

Englische Besitzungen. Britisch- 

Ostafrika: Bahnprojekt Mombassa- 

Uganda (Victoria Njansa). 70, 642. 

79, 713. 

Britisch-Südafrika: Betschuana- 

land-E. 29, 258. 

„  Guineagebiet. Bahnbau betr. 
29, 259. 

„  XKapland. Bahnprojekte. 66, 608. 
2 113, 

FranzösischeBesitzungen. Algerien. 

Bahnprojekte, Konzessionen und 

Bauten. 34, 307. 59, 541. 

Einnahmen der Bahnen in 

1894. 40, 366. 

».». Ostalgerische E. 50, 461. 

„  Senegambien. Eisenbahnbaı u. 
Betrieb. 34, 307. 

„ Tunesien. Bahneröffnungen. 79, 
713. 

» „ Bahnprojekte. 66, 607. 70, 742. 

"„ » Bona-Gelma-E. Betriebseröff- 

nungen. 17, 148. 79, 713. 

Einnahmen der Bahnen in 

1894. 40, 366. 

Kongostaat. Kongo-E. 17, 149. 

29, 259. 40, 366. 59, 542. 66, 607.. 

Oranje - Freistaat. Bahnprojekt. 

50, 461. 79, 713. 

Portugiesische Besitzungen. 

gola. Ueberlandbahn. 59, 542. 

„ Mosambik. Beira-E. 29, 259. 

Südatrikanische Republik (Trans- 

vaal). Compagnie franco-belge du 

chemin de fer du Nord. 34, 307. 

„  Delagoabai-E. DBetriebseröft- 
nung. 66, 608. 

„ Niederl. - Südafrikanische E.-G. 


” 


„ n 


” ” 


An- 


E95 1622099, 542.2. 00, 592.2 19, 41a: 
„ Eisenbahnprojekt. 100, 896. 
Amerika, Mittel.-. 
Ueberlandbahnen. 79, 714. 
Costa-Rica. Costa-Rica-E. 19, 169. 
Cuba. Bahnprojekte. 79, 714. 
Mexiko. Botschaft des Präsidenten. 
6, 5l. 54, 500. 
„  Eisenbahn- und Kanalverbin- 
dungen. 79, 714. 
„ Konzessionen. 19, 169. 


” 


„  Interoceanic railway of Mexico. 
19, 169. 

„ Mexican National railway. 62, 
571. i 

„_ Mexican railway. 19, 169. 62, 572. 

Portorico. Portorico-E. 17, 149. 

79, 714. 

San Domingo. Eisenbahnbau. 19,169. 


Amerika,Nord- 


„ 


” 


Amerik. Eisenbahnverhältnisse. 73, 


657. 74, 667. 

Bostoner Strassenbahnen. 62, 568. 
65, 593.7267, 609. 69, 625: 71, 645. 
78, 701. 80, 717. 88, 748. 


Britische u. Nordamerikanische E, 
Vergleich. 50, 459. 
Brooklyuer Streik. 22, 195. 


Eisenbahnkrise in den Vereinigten 
Staaten. 50, 455. (Siehe auch Ame- 
rikanische Eisenbahnverhältnisse.) 
Eisenbahn-Schnellfahrten in Eng- 
land u. Amerika. 87, 773. 91, 809. 


92, 817. 

Elektrische Eisenbahnen. 19, 161. 
20, 172. 

Newyorker Hochbahnen. 3, 34. 


Transatlantischer Verkehr in 1894 
22, 194. 


Amerika, Süd- 


Argentinien. Bericht des Prüfungs- 
ausschusses über die Lage der ge- 
währleisteten Bahnen. 100, 897. 
„  Eisenbahnnetz. 3, 25. 54, 499. 
„  Zinsengewähr-Schuld des Star- 
tes, 22, 195. 40, 366. 

„  Eiuzelne Bahnen. 

{ Buenos Ayres and Ensenada. 
62, 571. 

Buenos Ayres and Paeific. 
22, 19. 

Buenos Ayres and Rosario. 
3. 25. 62, 571.100, 897. 
Buenos Ayres Great Sou- 
thern. 22,195. 62, 571. 100, 896. 
Buenos Ayres Western. 3,25. 
100. 896. 

Central Argentine, 
Central 
3, 25. 
Compagnie francaise des che- 
mins de fer argentins. 48, 445. 
68, 622. 

Compagnie francaise des che- 
mins de fer de la province 
de Santa Fe. 68, 69. 
Cordoba and Rosario. 22, 195. 
36, 326. 

East Argentine. 62, 571. 
Entre Rios. 3, 25. 62, 571. 
Nordwest-Argentinische. 68, 
622. 

Santa FE and Cordoba Great 
Southern. 3, 25. 100, 896. 
Brasilien. Bahnnetz Ende 1894. 79 
714. 
Konzessionen. 22, 196. 
Einzelne Bahnen. 

Alagoas-Nordb. 6,50. 48, 445. 


62, 571. 
Northern Section. 


» » Bahia u. Minas. 6, 50. 

» „ Bahia u. San Francisco. 6, 50. 
48, 445. 

» » Brazil Great Southern. 22, 196. 
68, 622. 

„ » Brazilian Imperial Central 
Bahia 48, 445. 


Centralbahn. 100, 897. 


& a Compania Uniao Ituana e 
Sorocabana. 6, 50. 

"„ » Compagnie des chemius de 
ter de Sao Paulo et Rio 
Grande. 54, 499. 

„ » Compagnie generale de che- 
mins de fer Br&siliens. 36, 326. 
40, 366. 

„ » Great Western of Brazil. 48, 
445. 

„ „  Leopoldina. 6, 50. 

» » . Minas and Rio. 22, 196. 

» »  Muzambinho. 22, 196. 

» »  Ost-Westbrasilianische. 6,51. 

„ n». Recife and San Franzisco. 
48, 445. 

„m. .Bao Paulo. 4Ur44B. 

„ ». Sao Paulo-Rio Grande. 36, 327. 

„ n . Sapucahy. 22, 196. 

„ „». Südwestbrasilianische. 48,445. 

»„ ». Timbo-Zweigbahn. 48, 445. 

Chile. Staatsbahnnetz; Verstaat- 


lichung der Privatbahnen. 28, 251. 
Antofagasta und Bolivia E. 
68, 623. 

Arica u. Tacna-E. 28, 251. 

„ Nitrate-E. 36, 327. 48, 445. 


j 


XI 


Ecuador. Eisenbahnabgabe. 40, 366. 
Guatemala. Nationalbahn. Theil- 
strecke eröffnet. 48, 445. 
Paraguay. Paraguay Centralbahn. 
36, 326. 

Peru. Centralbahn. 28, 252. 
„  Chimbote-E. 28, 252. 
„  Pacasmayo-E. 28, 252. 
„ Payta-Piura-E. 28, 252. 
„  Peruvian Corporation. 
„ Pisco-Yca-E. 28. 252. 
„ Südbahn. 28, 232. 

„_ Trujillo-E. 28, 252. 
Uruguay. Central-E. 6. 50. 
„ Central Eastern-E. 6, 50. 
„ Central Northero-E. 6, 50. 
„ Great Eastern-E. 62, 571. 
„ Midland Uruguay E. 22, 196. 
»„  North- West ot Uruguay E. 
62, 571. 
»„__ Uruguay Northern E. 22, 196. 


28, 252. 


„ Venezuela. Compagnie francaise 
de chemins de ter venezueliens. 
62, 571. 
» „ La Guaira and Caracas railway. 
54, 500. 
n » Puerto Cabello and Valencia 
railway. 54, 500. 
Asien, 
„ China. Bahnprojekte 63, 589, 
74, 674 


Japan, Bahnprojekte. 6,68. 63, 580. 
92, 822. 
Kleinasien u. Syrien (siehe Türkei). 


Korea. Bahnprojekt. 63, 580. 
Niederländ. Indien. Eisenbahn- 
wesen auf Java u.Sumatra. 20, 178. 
21, 185. 


„.. Niederländ.-Indische E. 73, 664. 
Persien. Bahnprojekte betr. 70, 641. 
74, 674. 


» Tonkin. Langsonbahn. 16, 149, 
36, 326. 
Australien. 
„  Eisenbahnwesen der Kolonien 
Westralien. 56, 518. Neu-Seeland. 
87, 781. Victoria. 96, 858. Neu- 
Süd-Wales. 101, 903. 


Belgien. 


» 


n 


1. Allgemeines. 


Allgem. Belgische Gesellschaft für 
elektr. Unternehmungen. 87, 778. 
Allgem. Gesellschaft für wirth- 
schaftliche Bisenbahnen. 42, 381. 
Allgem. Schmalspurbahn - Gesell- 
schaft. GB. 87, 778. 
Bahneröffnungen. 15, 131. 42, 332. 
60, 551. 99, 885 
Bahnnetz in 1893. 
».. in 1894. 99, 886. 
Bahnprojekte. 15, 131. 
60, 551. 74, 674. 87, 778. 
Bahnsteigkarten. 99, 885. 
Belgische Eisenbahnbank. 33, 295. 
Belgische Gesellschaft der Ver- 
einigten Eisenbahnen. 33, 295. 
Internat. Eisenbahn - Hilfsgesell- 
schaft. 33, 295. 

Internat Schlafwagengesellschaft. 
42, 882. 

° Ministerien. Zuständigkeit. 15, 130. 


15, 131. 
26, 231. 


Sonntagsruhe im Bahnverkehr. 
26, 231. 
Strassenbabnen. 15, 131. 33, 295. 


60, 552. 87, 778. 
Tarife, direkte überseeische. 99, 885. 
Unfallentschädiguug betr. 15, 131. 


2. Einzelne Bahnen. 
Allgemeine Nebenbahngesellschaft. 
GB. 87, 779. 

„ Anleihe. 99, 886. 
Antwerpen-Genter E. GB. 42, 381. 


Xu 


rl 
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II. Kürzere Mittheilungen über Eisenbahnen und Bahnprojekte B. Ausland. 


Belgische Staatsbahnen. Abfterti- 
gungsbefugnisse, Eröffnungen und 
Namensänderungen von Stationen. 
15, 181. 38, 395. 51,470. 60, 551. 
74, 674. 87, 778. 99, 885. 

„ Verkehrsagenturen.15,131.42, 382. 
„ Laufende Rechnung f. Verkehrs- 


interessenten, Betriebsmittel- 
vermehrung, Fahrpreisermässi- 
gung. 15, 131. 

„. Sonntagsruhe GB. 26, 231. 

„ „Haushalt für 1895. 30, 267. 

„  Stadtbüreaus. Abfertigungsbe- 
fugnisse. 30, 267. 


„. Einnahmen in 1894. 51, 470. 
„  Anstellungsgrundsätze. 66, 606. 
„ Fahrräder-Beförderung. 66, 606. 
„_ Betriebseröffnungen. 99, 885. 
Braine le Comte-Genter E. GB. 
50, 460. 
Chimay-E. GB. 50, 460. 
Eecloo-Brügger E. GB. 50, 460. 
Eecloo-Genter E. GB. 66, 606. 
Grosse Belgische Centralbahn. GB. 
40, 364. 
Lüttich-Limburger E. GB. 66, 606. 
Lüttich-Mastrichter E. GB. 40, 364. 
Mecheln-Terneuzener E. GB. 50, 460. 
Nationale Nebenbahngesellschaft. 
Betriebseröffnungen, Projekte, Kon- 
zessionen u. Bauten. 15,131. 42, 382. 
60, 551. 74, 674. 87, 778. 99,889: 
» GB. 60, 551. 
„ . Verhältnisse der Gesellschaft. 

66, 605. 
Östbelgische E.E GB. 50, 460. 
Tournai-Jurbise u. Landen-Hasselt 
E. GB. 30, 268. 87, 778. 
Verein der Strassenbahnen. 99,886. 
Westflandrische E. GB. 50, 460. 
87, 779. 

100. Hauptversammlung. 99, 885. 


Bulgarien. 


” 


Gesetzentwurf, betr. Ausbau des 
Bahnnetzes. 15, 132. 
Umwandelung von Schuldver- 
schreibungen. 67, 617. 


Dänemark. 


Betriebsergebnisse d. Eisenbahnen 
in 1893/94. 3, 22. 
Fährverbindung Kopenhagen-Mal- 


mö. 98, 876. 
„ Haushalt für 1896/97. 98, 876. 
„ Reform des Personentarifs betr. 
98, 875. 
England. 


” 


1. Allgemeines. 

"Bauten und Projekte: Londoner 
Bahnhofserweiterungen., 3, 28. 
Ealing-Harrow; Tottenham u.Forest 
Gatebahn. 3,21. Waterloo u. City 
elektr. Untergrundbahn in London. 
96,851. 97,862. Verschiedene neue 
Eisenbahnentwürfe. 27, 239. 
Bericht über die Eisenbahnen in 
1894 (nach dem Blaubuch des Han- 
delsamts). 85, 768. 

Bremsen, durchlaufende. 27, 240. 
Britische u. Nordamerikanische E. 
Vergleich. 50, 459. 
Eisenbahn-Schnellfahrten in Eng- 
land und Amerika. 87,773. 91,809 
92, 817. f 
2. Einzelne Bahnen. 
London, Chatam und Dover E. 
GB.” 14, 128. 

Metropolitan Distriktbahn. Ver- 
bindungslinie Ealing-Harrow. 3,24. 
Mittellandbahn. Tottenham und 
Forest Gatebahn. '3, 24. 
Südwestbahn. Waterloo und City 
elektr. Untergrundbahn in London, 
96, 851. 97, 862. 


Frankreich. 


” 


1. Allgemeines. 
Antheilscheine der sechs grossen 
Eisenbahngesellschaften. 79, 711. 


’ 


Bahneröffnungen in 1894. 40, 365. 


„ .1n1895. 11,93. 19, 166. 46, 423. 
51, 472. 63, 579. 69, 630. 90, 805. 
99, 844. 


Betriebseinnahmen in 1894. 19, 167. 
40, 365. 
Einquartirungslast d. Bahnen. 11, 94. 
Eisenbahnhaushalt f. 1895. 33, 296. 
„_ für 1896. 46, 423. 
Elektrizitätsgesetz. 
Entwickelung der 
betr. 30, 268. 
Fahrpreisermässigung von 18%, 
Wirkung derselben. 90, 806. 
Fernsprechwesen. Neuordnung. 82, 
740. 
Frachtbriefsteuer. 28. 251. 
Geldbeschaffung für Eisenbahnen. 
42, 382. 
Gemeinnützigkeitserklärungen. 19, 
166. 33, 296. 46, 423. 53, 487. 63, 
579. 69, 631. 78, 705. 81, 730. 99, 
884. 
Gesetzentwurfgegen Ausstände der 
Eisenbahnbediensteten. 11,93. 27, 
239.5 35, 23168 

betr. Ausschluss der Eisenb.- 

Verwaltungsräthe vom passiven 

Wahlrecht. 100, 894. 
Gesundheitsmaassnahmen f. Bahn- 
höfe u. Personenwagen. 51, 471. 


61, 560. 
Eisenbahnen 


Ingenieure! Beurlaubung aus dem 
Staatsdienst. 32, 740. 
Kanäle. Marseille-Rhöne. 42, 382. 


„. Südkanäle. Verstaatlichung betr. 
63, 579. i 
Konzessionen u. Konressionsüber- 


tragungen. 33, 296. 40, 365. 46, 
423. 81, 730. 

Lokalbahnen. Bericht für I. Halb- 
jahr 1894. 19, 167. 
Ministerwechsel. 19, 166. 


Neubaulinien. 99, 883. 


Paris. Stadtbahn. 2, 14. 10, 86. 

89, 796. 

»  Untergrundbahn (Sceauxlinie). 
8, 21. .)83, 2953 


„. Invalidenbahnhof. 40, 365. 
„ Reisegepäck. Abholung aus der 
Wohnung. 51, 471. 


„ Bahnhof St. Lazare. Verkehr. 
69, 631. 

„ Verkehrsmittel. 81, 7%. 

„.  Strassenbahnstreit. 99, 883. 

Personalnachrichten. 11, 94. 19, 

167. 42,383. 53,488. 81,730. 90, 806. 

100, 894. 

Plätze. Belegung durch Reisende. 

35, 317. 

Projekte. 11, 93. 33, 296. 46, 423. 

53, 488. 63, 579. 

Staatsaufsicht über den Eisenbahn- 

betrieb. 51, 471. 100, 898. 


Tarife f. Kohlen. 63, 579. 100, 894. 
(Verbands-) zwischen Eisen- 
bahnen u. Schifffahrtslinien. 35, 
alyı 

Tarifgenehmigung. 27, 238. 

Truppenbeförderung. 27, 238. 

Verträge von 1883, betr. Beschaffung 

der Mittel für Neubaulinien. 40, 

365. 53, 488. 

Verzollung von Postpacketen. 11,94. 

Waarenklassen-Eintheilung (neue). 

81, 730. 

„ Einreihung nicht 
Waaren. 82, 741. 
Wohnungsfrage für die Bahnbeam- 

ten. 35, 317. 


benannter 


Zinsgewähr betr. 10, 85. 19, 166. 
69, 630. 

Zollamtliches. Prüfung der Eisen- 
bahnpapiere. 100, 894. 

Zugdienst. Behandlung der Be- 
schwerden. 63, 579. 


2. Einzelne Bahnen. 
Departements-E.-G. GB. 42, 383. 


„  Zinsgewähr. 
»  Personenverkehrstheilung. 


Dröme-E. GV. 78, 705. 
Eisenbahngesellschaft 
phinat. 47, 488. 
Französ. Gesellsch. der wirthschaft- 
lichen Bahnen. 47, 433. 
Nordbahn. GB. 47, 433. 
Örl&ansbahn. Pariser Untergsrund- 
bahn (Sceauxlinie). 3, 21. 33, 295. 
10, 85. 19, 166. 
35, 


des Dau- 


97: 
GB. für 1894. 42, 383. 
Schuldverschreibungen, 63, 579. 
90, 806. 
Ostbahn. Umwandlung der Schuld- 
verschreibungen. 46, 423. 69, 631. 
100, 893. 
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Pariser Gürtelbahn. Station Avron 
eröffnet, 33, 296. 


»„ Beschaffung neuer Wagen. 78, 


705. 
Paris-Lyon - Mittelmeerbahn. GB. 
53, 488. 
Schmalspurbahn - Gesellsch. von 


Saint Etienne, Firminy u. Rive de 
Gier. GB. 47, 433. 

Staatsbahnen. Personenverkehrs- 
theilung. 35, 317. 
Südbahn (Midi). 
85. 19, 166. 


Südfrankreich-E. (Suddela France). 
Zinsgewähr betr. 10, 85. 69, 630. 


Zinsgewähr. 10, 


„  Personalnachrichten. 78, 705. 
»... Bestechungsprozess. 89, 796. 


Westbahn. Elektrische Züge. 
239. 
Verlängerung der Moulineaux- 
linie. 33, 296, 
Verdoppelung der Auteuillinie. 
33, 296. 
Invalidenbahnhof in Paris. 
296. AO, 365. 
Ruhegehaltskasse. 35, 317. 
GB. 46, 498. 
Bahnhof St. Lazare in Paris. 
Verkehr. t9, 631. 
Vorortstrecken. 90, 806. 
Wirthschaftliche Bahnen des Nor- 
dens. GB. 53, 488. 


38, 


iechenland. 


Eisenbahnbauten: Athen-Chaleis- 
Lamia. 6, 50. Piräus-Larissa und 
Myli-Kalamata. 67, 617. 

Kanal von Korinth. 42, 385. 
Piräus-Athen-Peloponnes-E. GB. 89, 
19T. 


Italien. 


1. Allgemeines. 
Alessandria- Acqui. Ankauf der 
Linie betr. 99, 884. 
Bahneröffnungen. 41, 375. 95, 849. 
96, 856. 97, 867. 

Bauten, Konzessionen u. Projekte, 
25, 219. 26, 232. 48, 442. 
Eisenbahnpensions- u. Hilfskassen- 
Untersuchungsausschuss. 99, 884. 
Fahrpark der Bahnen. 4, 35. 
Hafen in Genua. 99, 884. 
Lüftungssystem Saccardo. 4, 35. 


Luxuszug Wien-Venedig-Nizza. 99, 
884. 
Ordnung (neue) für öffentliche Ar-- 
beiten. 47, 434. 

Personenverkehr. 47, 434. 
Rollendes Betriebsmaterial der’ 


Hauptbahnnetze. 47, 434. 
Schwefelindustrie auf Sizilien. 81, 
731. 

Seil-, Tram-, elektrische u. Klein-- 
bahnen. 69, 631. 70, 641. 73, 663. 
Tarife. 47, 438. 


 Todtenschau. 79, 712. 81, 731. 


Verkehrs-Hilfslinien. 4, 36. 
Verkehr über Venedig. 73, 664.. 


li. Kürzere Mittheilungen über Eisenbahnen und Bahnprojekte B. Ausland. 


2. Einzelne Bahnen. 
Aetna-Ringbahn. 4, 35. 
Bielleser Lokal-E. 48, 443. 
Canaveser Centralb. u. Trams. GB. 
67, 616. 
Kgl. Gesellschaft d. Sardinischen 


Bahnen. GB. 66, 606. 
Mittelmeerbahn. GV. 4, 35. 
„ Betriebsergebniss. 67, 615. 


„  Aenderungen in der ÖOrganisa- 


tion, Serienkarten usw. 98, 874. 
Nord Mailand. GB. 67, 616. 
Novara-Seregno. Div. 47, 434. 
Santhiä-Biella. GB. 67, 616. 


Sardinische Sekundärbahnen. @V. 
47, 434. 

nr GB.:69,,681: 
Sassuolo-Modena-Mirandola.. GB. 


67, 616. 

Sizilisches Netz. Betriebsergebniss 
in 1893/94. 67, 616. 

»_».. in 1894/95. 99, 884. 

Südbahn (Adriatisches Netz). Neu- 
vertheilung der Linien. 4, 36. 


„  Betriebsergebniss in 1894. 47, 


434. 66, 607. 
„_ Rollmaterial. 99, 885. 
Tortona-Castelnuovo-Scrivia. Er- 
öffnung. 97, 867. 
Turin-Cirie-Lanzo. Div. 47, 434. 
Turin-Pinerolo-Torre Pellice GB. 
66, 607. : 
Westsizillische E. Bahnhof Pa- 


lermo. 47, 433. 


Luxemburg. 


” 


Luxemburgische Kantonalbahnen. 
GB. 60, 552. 

Luxemburgische Nebenbahnen. GB. 
60, 552. 

Prinz Heinrichbahn. Konzessionen 

._ 15, 132. 99, 886. 

m 1GB 740: 
Wilhelm-Luxemburg-E. Streitfall 
mit den Reichsbahnen. 26, 232. 

n 14B.2.41,,470, 60,552. 


Niederlande. 


” 


1. Allgemeines. 


Bahnprojekte und Konzessionen. 
26, 230. 62, 570/571. 
Dampfschifffahrt-Gesellschaft, ‚Zee- 
land“. 26, 230. 62, 571. 
Parlamentarisches. 26, 230. 
Statistik der Eisenbahnen. 26, 229. 
Strassenbahnen, 26, 230. 


9. Einzelne Bahnen. 


Almelo-Salzbergener E. GB. 62, 569. 
Enschede-Oldenzaal.e GB. 62, 570. 
Holländische E. GB. 46, 422. 
Niederländ. Centralb. GB. 46, 422. 
Niederländ. Lokal-E. GB. 62, 570. 
Niederländ. Staatsbahn. Neue Per- 
sonenwagen. 35, 318. 
»„ GB. für 1894. 51, 470. 
„ Welle-Elten-Zevenaar. Betriebs- 
übernahme. 81, 728. 
Niederländ. Südostbahn. Ueber- 
gang auf die Staatsbahn. 26, 230. 
Niederländ.-Westfälische E.-G. GB. 
62, 569. E 
Nordbrabant - Deutsche E. GB. 
62, 569. 


Portugal. 


Bahnprojekte. 
Eisenbahnkarte. 33, 297. 
Kgl. Portugiesische E. 13, 
71, 650. 


13, 114. 
114. 


Rumänien. 


n 


” 


” 


Donaubrücke Fetesti - Cernavoda. 
75, 684. 89, 797. 

Kleinbahn - Gesetzentwurf. 6, 49. 
32, 286. 

Strassenbahnprojekte : Galatz, 48, 
444. Braila. 77, 697. 


Russland. 


1. Allgemeines. 
Anschlusszüge, verspätete. 17, 148. 
Arbeiterbeförderung. 48, 442. 
Bahnbauten u. Kleinbahnen. 75, 682. 
Bahneröffnungen im IV. Viertel- 
jahr 1894. 17, 148. 

Bauthätigkeit in 1893. 48, 442. 
Betriebsergebnisse der Bahnen in 
1894. 37, 337. 75, 682. . 
Centralstationen der Staatsbahnen 


in grossen Städten. 4, 35. 60, 551. 
87, 780. 

Eilzüge. Zuschlagsätze. 42, 384. 
Eisenbahndepartement. Elektro- 


technische Abtheilung. 54, 499. 
Eisenbahnkonseil. 37, 337. 
Eisenbahnnetz. Ausdehnung. 96, 857. 
Eisenbahnrath. 96, 857. 
Eisenbahnverschmelzungen, 70, 641. 
Eisenindustrie. Entwickelung. 


11, 9. 
Frachtgutbeförderung. Regeln. 37, 
837. 

Freifahrtwesen. 11, 95. 17, 148. 
Getreidetransporte und Bau von 
Niederlagen. 70, 641. 
Getreidetransporte u. die Hunger- 
gegenden. 16, 141. 
Güterbewegung auf d. Eisenbahnen 
u. Wasserstrassen. 10, 77. 24, 207. 
Güterwagen (bedeckte) für Militär- 
transporte. 17, 148. 
Halbstationen 37, 337. 
Heizmaterial. Bedeutung desselben, 
insbesondere der Naphta für die 
Entwickelung der Bahnen. 59, 540. 
Ingenieurinstitut. 100, 896. 
Khiabeizung, 37, 338. 
Lieferfristen. Verkürzung. 42, 383. 
Manko. Regeln für Schadenersatz. 
69, 629. 

Ministerwechsel. 11, 94. 
Näherlegen der Eisenbahnen an 
die Städte. 22, 194. 
Naphtaindustrie. 28, 250. 
Personenbillets (direkte) III. Klasse 
im Auslandsverkehr. 96, 858. 
Personenwagen IV.Klasse. 28, 251. 
54, 499. 

Personenzüge (direkte) Petersburg- 
Berlin-Paris und Moskau-Berlin. 


87, 779. 
Petersburg u. Moskau. 36, 324. 
Reklamationswesen. 86, 771. 


Sommerfahrplan, Rundreisekarten. 

28, 251. 

Stationspersonal. Vorbildung. 86, 

771. 

Statistik der Eisenbahnen 

1893/94. 100, 895. . 

Statistisches über die Eisenbahnen 

in 1892. 52, 474. 

Tarife für Eilgut. 42, 384. 

„ (einheitliche) für Eisenbahn- u. 

lusstransporte. 96, 857. 

„ für Extrazüge. 42, 334. 

„ für 1. u. 2. Gruppe. 54. 499. 

„ für Personenbeförderung (.euer) 
Ergebnisse desselben. 48, 441. 

„  Tarifermässigungen. 69, 6289. 
75, 682. 

Tariftabellen. 69, 699. 

Transport von Vieh u. leicht ver- 

derblichen Waaren. 90, 805. 

Verbindung des Kaukasischen mit 

dem jetzigen Russ. Eisenbahnnetz. 

42, 383. 

Vorbereitung der Eisenbahnen zu 

Kriegszwecken. 16, 141. 

Wagenmangel. 100, 894. 


Bahnprojekte, Konzes- 
sionen und Bauten. 


Aleksandrow-Guljäipole. 42, 384. 


Bachmut- Konstantinowka. 11, 9. 
42, 384. 


für 


” 


XII 


Berdjausch-Bakalsche Bergwerke, 
75, 682. 

Brjansk-Lgow. 4, 35. 
Brjansk - Moskau nebst 
bahnen. 22, 194. 97, 868. 
Chersson-Nikolajew. 11, 95. 
Chersson - Perekop - Taganasch, 
11,.95. 

Dorogaja-Nowosselize. 42, 385. 
Jaroslaw-Rybinsk. 28, 250. 54, 498. 
Jekaterinenburg-Tscheljabinsk. 75, 
682. 

Jekaterinoslaw - Nikopol. 11, 98. 
42, 384. 
Jelez-Walujki-Grafskaja-Anna am 
Bitjug. 48, 442. 97, 868. 
Jusowo-Jusowskaja. 11, 95. 42, 384. 
Karassubasar-Sseitler. 22, 194. 
Karlowka-Konstantinograd. 75, 682. 
Karlowka-Nishnedjeprowsk. 42, 384. 
Kars-E. 28, 250. 48, 442. 

Kasaner Hafenbahn. 48, 442. 
Kertsch-Zweigbahn. 87, 780. 
Kolpino-Zarskoje Sselo. 42, 385. 
Kremenezer Zweigbahn. 4, 35. 
Kresinaja-Boko und Chrustaliner 
Bergwerke. 42, 784. 
Krotowki-Ssergiewsk. 75, 682. 
Libau-Hasenpoth. 37, 338. 
Liwny-Marmyshi. 75, 683. 97, 568. 
Ljublin-Lukow. 48, 442. 75, 682. 
Ljubomirowka- bezw. Bosheda- 
rowka-Koristowka. 11, 95. 42, 384. 
Ljudinow-Wjäsma. 22, 194. 
Mjelowaja - Uspensker Bergwerk. 
42, 384. 

Nerechta-Iwanowo. 28, 250. 54, 498. 
Perm-Wjätka-Kotlas. 55, 506. 
Petersburg - Kem (Murmanküste). 
60, 550. 

Petrosawodsk-Kem. 69, 629. 
Pirjatin-Krasnoje. 95, 868. 
Poltawa-Losowaja. 69, 629. 
Porochowoje-Koltuscha. 28, 250. 
Poti-Prochladnaja. 75, 682. 
Prossjänaja-Berdjansk. 22, 194. 


Zweig- 


Pskow - Bologoje. 4, 34. 54, 499. 
97, 868. 
Radziwillower Zweigbahn. 4, 35. 


Ranenburg-Pawliza nebst Zweigb. 
nach Astanow. 48, 442, 97, 868. 
Reni-Galaz. 42, 385. 
Rudnitschnaja - Shelannaja event. 
Grischino. 11, 95. 42, 384. 
Samarkand-Margelan-Andishan u. 
Zweigbahn nach Taschkent. 11, 9. 
DA, 498. 

Shitomir-Berditschew. 28, 250. 
Sibirische E. (siehe unter 3.). 
Snytkino-Kolina. 75, 683. 
Snytkino-Stary Oskol. 75, 683. 
Ssergiewo-Penkowo. 75, 682. 
Sserpuchow, Station-Stadt. 75, 682. 
Tschaplino-Berdjansk. 75,682. 100, 
895. 

Walk-Pernau. 22, 194. 
Werchnednjeprowsk Station-Stadt. 
42, 384. 

Wesenburg-Port-Kunda. 42, 384. 
Wologda-Archangelsk. 28, 250. 42, 
384. 75, 682. 

Wolsk-Wolga. 48, 442. 
Woroshba-Ssredinnaja Buda. 4, 35. 
Zarizyn-Astrachan. 28, 251. 

3. Einzelne Bahnen. 
Borowitschibahn. Verstaatlichung. 
42, 385. 

Charkow - Nikolajewer E. Aende- 
rung von Stationsnamen. 17, 148. 
Finnländische E. GB. 96, 858. 
Moskau-Brester E. Eröffnung von 
Haltestellen. 97, 868. 
Moskau-Jaroslawl-Archangelsk -E. 
Stationsnamen-Aenderung. 97, 868. 
Moskau - Kasan-E. Eröffnung von 
Haltestellen. 97, 868. . 
Eröffnung Pensa - Rusajewka 
betr. 100, 895. 


XIV 


” 


n 


C 


Moskau-Kiew-Woronesch-E.(Kiew- 
Woronesch). Firmenänderung u. 
Erweiterung des Unternehmens. 
97, 868. 

Nikolaibahn. Steigerung des Per- 
sonenverkehrs. 22, 194. 
„sKusion. 97, 867, 
Petersburg-Warschauer E. ÖOrany- 
Olita eröffnet. 17, 148. 

Polessje-E. Aenderung von Sta- 
tionsnamen. 17, 148. 
Riga-Pskow (Pleskauer) E. 
tionseröffnungen. 17, 148. 
Rjäsan-Uralsker E. Eröffnung der 
Linien: Atkarsk-Petrowsk. 4, 35. 97, 
863. Petrowskaja-Sloboden-Uralsk. 
17, 148. Atkarsk-Balanda. 87, 779, 
Jerschow-Nikolajewsk, Petrowsk- 
Wolsk, Kamyschin-Kamyschin-Ha- 
ten und Bogojawlensk-Sosnowka. 
97, 868. 


Sta- 


„ Eröffnung von Stationen. 37, 
338. 97, 868. 

Rybinsk-E. (Rybinsk - Bologoje.) 

Firmenänderüng. 97, 868 


Sibirische E. 4, 34. 75,682. 87,780. 
Ssysran-Wjäsmaer E. Eröffnung 
von Stationen. 28, 250. 


Südostbahn. Ausscheiden der 
Lywni-E. aus dem Pachtverhält- 
niss. 97, 868. 


„ Eröffnung von Balaschow-Char- 


kow nebst Zweiglinien betr. 
69, 629. 100, 895. 
Südwestbahnen. Verstaatlichung 
betr. 4, 35. 
„ Eröffnung von Haltestellen. 
-97, 868, 


Transkaspische E. Stationsnamen- 
Aenderung. 60, 551. 
„ Reingewinn. 96, 858. 


Transkaukasische E. Stations- 
namen-Aenderung. 17, 148. 
»„ Ueberschwemmungen. 100, 895. 


hwedenund Norwegen, 


Norwegens Eisenbahnen in 1893/94. 

28, 249. 

Schweden. Eröffnungen von Bahn- 

strecken in 1894. 51, 469. 

„ ' Betriebsergebnisse der Privat- 

bahnen in 1893. 51, 470 
der Staatsbahnen in 
98, 875. 

hweiz. 

1. Allgemeines. 
Bundesgesetz, betr. Stimmrecht der 
Aktionäre von Eisenbahn - Gesell- 
schaften usw. 83, 747. 87,779. 91, 814. 
Eisenbahndepartement. Jahresbe- 
richt. 41, 373. 
Eisenbahnverstaatlichung betr. 24, 
213. 32,285. 44, 404. 61, 560. 883, 747. 
Luxuszug Calais - Zürich - Chur, 
44, 405. 

Retourbilletsfrage. 6, 49. 
Rollmaterial der Bahnen, Ver- 
ordnung betr. Unterhaltung. 19, 166. 
Sekundärbahnen. 29, 957. | 


1894. 


5 » 


Strassenbahnen. 32, 13. 6, 49. 88, 
345/346. 44, 404. 63, 578. 
Strassenbahnprojekte. 10, 85. 733 


663. 92, 821. 
Zollbefreiung für Eisenbahnschie- 
nen. 384, 755. 


‚Projekte, Konzessionen und 


Bauten. 
Apples-L’Isle. 10, 85. 
Bern-Neuenburg. 47, 439. 
Bremgarten-Zürich. 14, 128 
Bruggen-St. Gallen-St. Fiden. 10, 85. 
Ems-Rodels-Realta. 73, 663. 
Engadin-Orientbahn. 84, 755. 
Genfer Schmalspurbahnen. 10, 85. 
Jungfraubahn. 2, 13. 32, 285. 54, 
497. 61, 560. 66, 605. 


Jura-Gotthardbahn. 19, 166. 44, 404. 
Lenzburg-Wildegg. 24, 212. 
Neuenburg -Bern (direkte Bahn). 


74, 674. 

Nufenenbahn eg relo) 10, 85. 
Ostschweizerische Vizinalbahnen. 
24, 312. 

Rheinthalische elektr. Strassenk. 
74, 674. 

Rickenbahn. 61, 560. 79, 712. 

St. Imien-Chatteral. 10, 85. 
Simplondurchstich. 14, 123. 27, 


239. 66, 605. 97, 867. 

Spiez Erlenbachbahn. 32, 285. 73, 
663. 97, 867. 
TessinerSchmalspurbahnen. 44, 404. 


Thun-Konolfingen-Haslebahn. 87, 
779. 
Uerikon - Bauma. 10, 85. 29, 258. 


74, 674. 

Vevey-Bulle-Thun. 83, 747. 
Weissensteinbahn (Solothurn-Mün- 
ster). 10, 85. 

Zürich - Bremgarten-Wohlen-Fahr- 
wangen. 73, 663. 

Zug-Goldau. 10, 85. 


3. Einzelne Bahnen. 


Appenzeller E.. GB. 59, 541. 

Arth-Rigibahn. GB. 59, 541. 
Verkehr im Sommer 1895. 84, 755. 

Berner Oberlandbahnen. GV. 2,13. 


” 


38, 345. 
„. Div..154,49% 
Bödelibahn. GB. 9, 821. 


Bulle-Romont E. GB. 63, 578. 
Centralbahn. Beschlüsse des Ver- 
waltungsraths, 2, 13. 24, 212. 88, 
8346. 81, 78L. 

GV. 54, 497. 

Statutenrevision. 97, 867. 
Emmenthalbahn. GB. 47, 432. 
Gotthardbahn. Anleihe. 14, 123. 
„GB. 44, 404. 

GV. 54, 497. 

„  Entstehungsgeschichte. 85, 757. 
Huttwil-Wolhusen E. Anleihe. 97, 
239. 

„ Eröffnung. 38, 846. 
Jura-Simplonbahn. Beschlüsse des 
Verwaltungsraths, 2, 13. 19, 166. 
54, 498. 87, 779. 97,867. 

„ Anstellung ständiger Arbeiter. 

10, 85. 

„ . Streitfall mit dem Bundesrath. 

11280: 

„ GV. 54,408: 

».. Unfall in Biel. 83, 747. 

„. Statutenänderung betr. 97, 867. 
Langenthal-Huttwilbahn.GV.10,85. 
Nordostbahn, Beschlüsse des Ver- 


waltungsraths. 9, 13. 14, 122. 29, 

258. 74, 673. 91, 815. 

„ Umbau des Bahnhofs Zürich. 
6, 49. ‚63, 578.79, 712. 

„  Geschäftsreglement des Ver- 
waltungsraths. 10, 85. 

„ Budget. 24, 212. 


„ Schaffhausen - Feuerthalen er- 
öffnet. 29, 258. 


„..GV. 54, 498. 

Pilatusbahn. GB. 24, 213. 
RhätischeE. Anleihen u. Firmen- 
änderung. 29, 257. 

».. GB. 54, 497. ‚Bahnbau. 73, 663. 
San Salvatorebahn. GB. 32, 285 
Schynige Plattebahn. GV. 38, 345. 
Seethalbahn, Verlängerung. 94, 
212. 74, 674. 

GB. 74T 


„  Lenzburg-Wildegg eröffnet. 83, 
747. 

Südostbahn. GB. 10, 85. 63, 578. 

Thunerseebahn. Vertragsabschlüsse. 

2, 13. . 38, 345. 

„Gy. 6Budra, 

Vereinigte Schweizerbahnen. 

fall in Uznach. 19, 166. 


Un- 


ll. Kürzere Mittheilungen über Eisenbahnen und Bahnprojekte B. Ausland. 


,"@V.u.GB. 39, 540. 


„  Lohnaufbesserung der Arbeiter 


usw. betr. 81, 731. 91, 815. 

„ Visp-Zermattbahn. GB 24, 212. 
63, 578. 

„  Vitznau-Rigibahn. Div. 19, 166. 

un GB Bauens 

„  Wengernalpbahn. GB. u. GV. 38. 
346. 81, 731. 88, 747. 

Serbien. 


Belgrader Strassenbahn. 32, 286. 
Betriebsergebnisse des Serb.-Bahn- 
netzes in 1893. 77, 697. 


panien. 


1. Allgemeines. 
Bahneröffnungen. 12, 104. 91, 816. 
Einnahmen der einzelnen Bahnen 
in 1894. 55, 508. 


Eisenbahn - Aufsichtsdienst. Neu- 
ordnung. 92, 821. 

Fahrräder. Beförderung betr. 13, 
118: 


Getreidetarife. 20, 178. 

Projekte, Konzessionen u. Bauten. 
12, 104. 48, 444. 55, 509. 63, 580. 
Tarifkrieg der Nordspanischen 
Bahnen. 63, 580. 91, 815. 


2, Einzelne Bahnen. 
Andalusische E. 13, 113. 63, 579 
Barcelona-Saragos-a-E. 55, 507. 
Granada-E. 20, 178 

Katalonische Centralbahn. 20, 177. 
Madrid-Caceres-Portugal E. 71, 650. 
92, 821 

Madrid - Saragossa - Alicante E. 
58, 532 63, 580. 

Madrid-Viila del Prado. 37, 338. 
Nordspanische E. 12, 104. 33, 296 
55, 508. 63, 580. 91, 815. 
Saragossa Mitrelmeer-E. 91, 815. 
Sierra de Carthagena E. 48, 444. 
Südspanische E. 33, 297. 37, 338. 
Tarragona- Barcelona - Frankreich. 
63, 580. 

Westspanische E. 37, 338. 


ürkei. 


1. Allgemeines, 
Betriebsordnung der Bahnen, 67, 
616. 75. 683. 
Metropolitan Railway in Konstan- 


tinopel. GB. 48, 444. 
Projekte, Konzessionen 
und Bauten. 
Adabazar-Station-Stadt. 92, 821. 
Adana-Konia. 16. 142. 
Akka-Damaskus. 16, 141. 
Alaschehr-Karahissar. 16, 142. 
Angora-Kaisarieh. 16, 142. 


Damaskus bezw. Rayak-Biredjik. 
16, 142. 65,598. 
Dedeagatsch-Rodosto. 77, 697, 
Feredschik (b. Dedeagatsch) - Ro- 


dosto am Marmarameer. 6, 49. 
Panderma-Balikesri. 16, 142. 
Samsun-Siwas Diarbekr, 16, 141. 


3. Einzelne Bahnen. 
Anatolische E. 8, 67. 65, 598. 
74, 672. 
Beirut-Damaskus. Beirut-Damas- 
kus - Hauran eröffnet. 36, 32. 
65, 598. 74, 674 
Jaffa-Jerusalem GB. 65, 599. 
Orientalisch E GV. GB. Sta- 
tionsnamen - Aenderung. 67, 616. 
73, 662. 
Ottomanische E. Salonik - Kon- 
stantinopel. Salonik- Drama er- 
öffnet. 67, 617. 

Ottomanische E. Salonik-Monsstir. 
Reststrecke eröffnet. 15, 132. 

„. GB. für 1894. 78, 661. 

Smyrna-Aidin-E. GB. 92, 822, 
Smyrna-Cassaba E. Schuldver- 
schreibungen usw. betr. 65, 598. 

„ GV. der älteren Gesellschatt 
Bauvergebiung usw. 92, 821. 


III. Entscheidungen höherer Gerichte. — IV. Bücher- und Kartenschau. XV 
III. Entscheidungen höherer Gerichte. 5 
1. Enteignungs-und Nachbar- Entscheid. d. Appellationshofes in Cham- | v. 15/11. 94.  Verantwortlichkeit des 


recht. 


a) Entscheidungen des Deut- 
schen Reichsgerichts 
(nach Datum geordnet). 

v. 22/10. 94. Entschädigungsansprüche 
wegen FErschwerung des Zugangs 
zu einem Grundstücke infolge Ver- 
änderungen mit einer Strasse. 27,240. 


v. 4/1. 9. Das in den $$ 16-18 des 
Eisenb.- Gesetzes v. 3/ll. 38 einge- 
räumte Wiederkaufsrecht des ent- 


eigneten Grundstücks ist durch das 
Gesetz v. 11/6. 74 aufgehoben. 74, 675. 

v. 14/2. 95. Nachbarrecht. 67, 617. 

v. 11/6. 95. Unzulässigkeit der Anfech- 
tung eines Enteignungsbeschlusses im 
Rechtswege. Aufhebung einer Ser- 
vitut durch die Enteignung des Grund- 
stücks. 70, 643. 

b) Entscheidungen Oesterr. 

Ungarischer Gerichte. 


Schadenersatzpflicht der Eisenbahn für 
eine durch unzulängliche Schutzvor- 
richtungen verursachte Ueberschwem- 
mung, 20,177. 

Erlöschen eines Pachtverhältnisses an 
enteigneten Grundflächen. 66, 605. 
Besitzstörung durch Verhinderung der 
Benutzung eines Eisenbahnviadukts. 

90, 804. 
2. Frachtrecht, 


a) Entscheidungen des Deut- 
schen Reichsgerichts. 


v. 18/10. 93. Haftpflicht der Bahn aus 
vorzeitiger Ablieferung des Gutes. 
82, 741. 

v. 10/11. 94. Haft des Eisenbahnunter- 
nehmers für einen auf einem unbe- 
deckten Eisenbahnwagen transpor- 
tirten Möbelwagen. 33, 297. 

v. 911.95. Rückwirkungen des Internat. 
Uebereinkommens auf bereits bewil- 
ligte Arreste und Pfändungen. 55, 509. 


b) Entscheidungen Oesterr.- 
Ungarischer Gerichte, 
Entschädigung wegen Ueberschreitung 

der Lieferfrist. 10, 84. 
Konventionalstrafe wegen unrichtiger 
Deklaration einer Sendung ohne Ver- 
kürzung der Frachtgebühr. 22, 193. 
Gültigkeit der Bestimmungen des Ungar. 
Eisenbahn-Betriebsreglements, welche 
mit den Anordnungen des Handels- 
gesetzes nicht übereinstimmen. 24,211. 


ec) Entscheidungen Französi- 
scherundBelgischer Gerichte. 


Entscheid. d. Kassationshofes in Paris 
v.31/1.94. Haftpflicht des Empfängers. 
55, 509. 


1. Bücher. 

Albrecht, Handbuch der praktischen 
Gewerbehygiene. 9, 14. 

Annuaire-Chaix des principales societes 
par actions. 11, 9. 

Annuaire des chemins de fer. 47, 433. 

Annuario de ferro carriles. 48, 445. 

Bechtold. Herm. v., Das Eisenbahn- 
wesen für jedermann. 53, 489. 

Blanc, Ueber Eisenbahn - Personen- 
tarifreform und Selbstabfertigung 
der Reisenden mittelst Bahnmarke. 
7, 60. 

Borght, v. d., Unser Verkehrswesen. 
11, 89. 12, 100. 13, 108. 

Brennecke, Handbuch der Baukunde. 
38, 346 

Bricka, 


Cours de chemins de fer, 


bery v. 21/11. 94. Frachtberechnung. 
Einfluss des Geldkurses. 59, 548. 

Entscheid.d. Appellationshofes in Brüssel 
v. 13/8. 94. Beschränkung der Haf- 
tung der Bahn bei besonderen Ge- 
fahren. 56, 519. 


d) Schiedssprüche. 


Schadenersatzpflicht bei grober Fahr- 
lässigkeit. 4, 36. 

Rückgriff gegen die am Transport be- 
theiligten Bahnen. Verpackung leicht 
zerbrechlicher Güter. 3, 26. 

Einwendung der res judicata u. der Un- 
gültigkeit einer Zusatzbestimmung 
zum Betriebsreglement. 66, 604. 


3. Haftpflicht 


a) Entscheidungen des Deut- 
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Die Sonntagsruhe und der Bahnhof-Buchhandel. 


Die viel gelobten und vielleicht noch mehr angefochtenen | ordnung vom 1. Juli 1883 auch bestimmt, dass „das gegenwär- 
Bestimmungen, welche durch das Deutsche Reichsgesetz vom | tige Gesetz keine Anwendung auf den Gewerbebetrieb der 
1. Juni 1891, betreffend Abänderung der Gewerbeordnung, über Eisenbahnunternehmungen findet“, so gehören doch wohl zu 
die Sonntagsruhe im Handelsgewerbe erlassen worden, sind | diesem Gewerbe nur alle diejenigen Geschäfte und Verrich- 
von wesentlichem Einfluss auch auf den Bahnhof-Buchhandel | tungen, welche mit dem Verkehr als solchem in direkter Ver- 
und Zeitungsverkauf gewesen und haben naturgemäss einen bindung stehen, nicht aber solche Handelsbetriebe, welche, 
grösseren Theil des Publikums in Mitleidenschaft gezogen, als | wie an allen anderen Orten, so auch auf einzelnen Bahnhöfen 
dies bei anderen Gewerben und in anderen Verhältnissen der im Interesse und zur Annehmlichkeit des reisenden Publikums 
Fall sein dürfte Mit seltener Uebereinstimmung ist das | geduldet werden, welche aber mit dem eigentlichen Eisenbahn- 
Urtheil über diese „Sonntagsruhe“ wohl ein abfälliges ge- | betriebe selbst nichts zu thun haben. Dahin sind zu rechnen 
wesen. ı der Verkauf von Zeitungen und Druckschriften, von Blumen, 

Schon die Handhabung der gesetzlichen Bestimmungen | Cigarren, Reiseartikeln, Geldwechselgeschäfte u. dergl. Selbst 
bezüglich des Bahnhof- Buchhandels bis in die neuere Zeit die Hilfsbetriebe der Eisenbahnunternehmungen, die Werk- 
lässt erkennen, dass man seitens der maassgebenden Behörden | stätten, Gasanstalten, Imprägnirungsanstalten werden als unter 
vielfach der Meinung war, dass derselbe gar nicht unter jene | die Gewerbeordnung fallend angesehen werden müssen, da die 
Bestimmungen falle, daher denn auch die auftallende Erschei- | Eisenbahnunternehmungen lediglichals Transportanstalten 
nung, dass nicht nur in den verschiedenen Deutschen | von der Geltung der Gewerbeordnung ausgenommen sind, 
Staaten, sondern auch in den verschiedenen Provinzen und | nicht aber als Erzeuger von Eisenbahnmaterial, Beleuchtungs- 
Regierungsbezirken, sowie in den einzelnen Eisenbahndirek- stoff u. dergl.,mittelst dessen sie einen Gewinn erzielen wollen. 
tions- und Betriebsamts-Bezirken des sonst durch straffe ein- | (Engelmann, Die Deutsche Gewerbeordnung. II. Aufl. S. 69; 
heitliche Bestimmungen vortheilhaft ausgezeichneten Preus- | Nr. 84 8. 785 flg. Jahrg. 1894 d. Ztg.) Hierbei kann es natür- 
sischen Staates noch bis vor kurzem die verschiedenartig- lich keinen Unterschied machen, ob diese Eisenbahnunter- 
sten Vorschriften hierüber bestanden. Besonders sei heryvor- | nehmungen im Betriebe von Privaten oder des Staates sich 
gehoben, dass auf sämmtlichen Bahnhöfen der Reichshaupt- | befinden. 
stadt Berlin der Bücher- und Zeitungsverkauf an den Sonn- Es kann demnach bei dieser rechtlichen Auffassung nur 
und Festtagen in voller Unbeschränktheit stattfinden durfte. | inFrage kommen, ob bezüglich des Bahnhof-Buchhandels nicht 

Dass dieser Verkauf an sich unter die gesetzlichen Vor- | Ausnahmen zu bewilligen sein möchten, wie sie nach den 
schriften über die Sonntagsruhe fällt, möchten wir allerdings | $$ 105c u. flg. der Gewerbeordnung statthaft sind. Auch hier- 
kaum bezweiteln. Denn wenn der $6 der Deutschen Gewerbe- , über sind die Ansichten der maassgebenden Behörden durchaus 


ee 


getheilt, so dass zum weiteren nur hieraus sich die gänzlich 
verschiedene Handhabung seitens der Behörden und die ver- 
Schiedene thatsächliche Ausübung des Bücher- und Zeitungs- 
„everkaufs ‘auf den Bahnhöfen sich erklären lässt. 

Für Preussen ist diese Frage endlich nach langem 
Zaudern vorläufig entschieden, indem durch einen gemein- 
schaftlichen Erlass der Herren Minister des Innern, für Handel 
und Gewerbe und der geistlichen usw. Angelegenheiten — der 


Herr Minister der öffentlichen Arbeiten fehlt zu unserer Freude 


dabei — vom 2. August’'1894 („Ministerialblatt der inneren 
Verwaltung“ vom 29. September 1894 S. 194), die Königlichen 
Regierungspräsidenten: und der Königliche Polizeipräsident von 
Berlin ausdrücklich darauf hingewiesen werden, 


dass der Handel mit Zeitungen u. dergl. auf Bahnhöfen 
an Sonn- und’ Festtagen nur während der für das Handels- 
gewerbe allgemein freigelassenen Stunden zulässig sei und 
nicht anerkannt werden könne, dass ein Bedürfniss dafür 
bestände, für diesen Gewerbebetrieb auf Grund des 5 105c 
der Gewerbeordnung eine verlängerte Geschäftszeit zuzu- 
lassen. 
Von dieser Entscheidung wird das reisende Publikum 
— geschweige denn der Bahnhof-Buchhändler und Zeitungs- 
verkäufer — sehr wenig erbaut sein und wir müssen sagen, 
dass eine schlagendere Verurtheilung derselben nicht gefunden 


werden könnte, als in der Begründung, mit welcher jener 


Erlass motivirt wird. Es heisst nämlich daselbst weiter: 


Denn — insoweit überhaupt von der Befriedigung eines 
Bedürfnisses der Bevölkerung die Rede sein kann — 
wird das reisende Publikum zweitellos überall seine Ein- 
käufe an Zeitungen und anderem. Lesestoff. in’ den allge- 
mein freigegebenen Stunden erledigen können. 


Es ist möglich, dass bei der im $.105c der Gewerbeord- 
nung erwähnten „Befriedigung täglicher oder an Sonn- und 
Festtagen besonders hervortretenden Bedürfnissen“ zunächst 
nur an „leibliche“ Bedürfnisse gedacht worden ist und sich 
die hier zugelassenen Ausnahmen auf Bäcker, Metzger, Bar- 
biere u. dergl. beziehen sollen. Gibt es denn aber keine 
„geistigen“ Bedürfnisse des gebildeteren Theiles der Bevölke- 
rung, das sich in Lesen von Zeitungen, Verfolgen von innerer 
und äusserer Politik und Interessiren für alle Erscheinungen 
des öffentlichen Lebens usw. äussert und oft fühlbarer sein 
wird, als das „leibliche‘ ? und würde es dem „Geiste“ der Be- 
stimmungen über die Sonntagsruhe zuwiderlaufen oder eine 
durchaus unzulässige und der Absicht des Gesetzgebers ent- 
gegengesetzte Auslegung bedeuten, wenn man ein derartiges 
„geistiges Bedürfniss der Bevölkerung“ konstruiren wollte? 
Wir glauben schwerlich, und es würde gewiss den ganzen Be- 
stimmungen über die Sonntagsruhe mehr Freunde und An- 

_ hänger verschaffen, wenn dieselben etwas freier und weniger 
büreaukratisch ausgelegt und gehandhabt würden. 

Dass wir mit obiger Ansicht nicht allein stehen, beweist 
eine Entscheidung des Regierungspräsidenten zu Liegnitz, worin 
direkt ausgesprochen wird, dass Bahnhof-Buchhändler den Be- 
stimmungen über die Sonntagsruhe nicht zu unterwerfen seien, 
da dieser Handel mit Reiselektüre und Zeitungen, weil er 
zur Befriedigung des Bedürfnisses des reisen- 
den Publikums gehört, zu dem nach $ 105c der Ge- 
werbeordnung den Bestimmungen über die Sonntagsruhe nicht 
unterworfenen Eisenbahr-Verkehrsgewerbe gehörig zu betrach- 
ten ist. Dass über letztere Auffassung die Ansichten verschic- 
den sind, ist bereits oben erwähnt. 


Dass aber das reisende Publikum in seiner überwiegen- 
den Mehrzahl in dieser Sonntagssperre eine höchst inliebsame 
Maassregel und eine störende Beschränkung eines regen Be- 
dürfnisses erblickt, beweisen die zahlreichen Klagen über diese 
neue Einrichtung, die'immer noch nicht, auch''nicht in der 
Presse, verstummen wollen. 


Unverständlich aber 'geradezu ist die weitere Begrün- 
dung des fraglichen Ministerialerlasses, „dass das reisende. 


Publikum zweifellos überall seine Einkäufe an Zeitungen und 
anderem Lesestoff in den allgemein freigegebenen Stunden er- 
ledigen könne!“ Wo und ‘wie in aller Welt soll denn das ge- 


schehen?! Gerade darin, weil das Publikum thatsächlich fast 
nirgends soweit Tageszeitungen in Frage kommen — 
und um diese handelt es sich im wesentlichen nur — derartige 
Einkäufe anderswo als auf den Bahnhöfen machen kann, 
dürfte ein sehr zwingender Grund für die Aufhebung der in 
Rede stehenden Beschränkung zu finden sein. Denn in den 


wenigsten Städten Deutschlands gibt es Stellen, wo Tages- 


blätter überhaupt verkauft werden (Kioske usw.) und wenn 
solche vorhanden sind, werden sie vermuthlich nicht. immer 
vor der Thür oder auf dem Wege desjenigen liegen, der eine 
Reise anzutreten beabsichtigt — ganz abgesehen davon, dass 
dieselben wegen der Sonntagsruhe, gerade wenn man sich ihrer 
bedienen will, gleichfalls geschlossen sein würden. In den „all- 
gemein freigegebenen“ Zeiten aber, d. h. oft stundenlang vor- 
her sich selbst oder durch seine dienstbaren Geister mit dem 
gewünschten Lesestoff zu versehen, dürfte etwas unbequem — 
sich aber bereits am Sonnabend eine Sonntags- 
zeitung zu verschaffen, etwas schwierig sein. Wir haben hier- 
bei immer nur die Tagesblätter undden augenblicklichen, 
vorübergehenden Bedarf an Lesestoff im Auge; denn falls es 
sich um Beschaffung von Lesestoff für eine längere Reise 
(Sommerfrischen, Badeaufenthalte u. dergl.) handelt, also um 
Romane, Broschüren, Zeitschriften usw., so kann dieser aller- 
dings vorher eingekauft werden -— und insofern haben die 
Herren Minister Recht. Jeder einsichtsvollere und praktische 
Reisende wird dies schon von selbst thun und sich nicht erst 
im Augenblick der Abreise, so zu sagen beim Besteigen des 
Zuges, mit dieser seiner geistigen Nahrung, welche längere 
Zeit vorhalten soll, versorgen. 

Will man daher den Bahnhof-Buchhändlern den Verkauf 
von Büchern und Zeitschriften an Sonntagen be- 
schränken, so würden wir dagegen nichts einzuwenden haben 
und zwar um so weniger, als dadurch den Stadt-Buchhand- 
lungen jeder Grund, sich gegen eine ungerechtfertigte Kor- 
kurrenz zu ereifern, genommen wäre. Denn Tageszeitungen 
pflegen dieselben überhaupt nicht als Kaufartikel zu führen. 

Abgesehen davon also, dass den meist mit sehr geringem 
Verdienst arbeitenden Bahnhof-Buchhändlern gerade die ver- 
haltnissmässig bedeutendste Sonntagseinnahme fast vollständig 
entgeht, dürfte es aus praktischen und in dem ganzen modernen 
Verkehrsleben, das man nicht durch überflüssige Polizeimaass- 
regeln unterbinden soll, liegenden Gründen dringend geboten 
sein, die den Bahnhof-Buchhandel beschränkenden Bestim- 
mungen bezüglich der Sonntagsruhe, sofern es sich um 
Tageszeitungen handelt, überhaupt fallen zu lassen 
und diesen Verkauf ganz freizugeben. Denn jede blosse 
Einschränkung der Beschränkung würde eine halbe Maass- 
regel und daher verfehlt sein, da alle Reisenden gleich be- 
handelt werden müssen, einerlei mit weichen Zügen sie fahren. 
Denn was nutzt es beispielsweise denjenigen, welche die Morgen- 
züge benutzen, ob die Reisenden der Mittagszüge sich ihre 
Zeitungen auf den Bahnhöfen kaufen können ? 


Eine solche radikale Aenderung, wie eben befürwortet, 
wird um so angängiger sein, als der Verkauf in einfachster 
Weise und ohne Heranziehung von „Hilfskräften“, denen die 
Sonntagsruhe verkümmert würde, wohl überall ausgeführt 
werden kann und im übrigen, wie bereits oben erwähnt, die 
Frage, ob dieser Handel überhaupt unter die Vorschriften der 
Gewerbeordnung fällt, nicht über jeden Zweifel erhaben ist, 
thatsächlich aber in dem Geltungsgebiet dieses Deutschen 
Reichsgesetzes noch heute eine verschiedene Handhabung 
erfolgt. 

Es wird mit dem Schlagwort „Büreaukratismus“ ein arger 
Unfug getrieben und dasselbe ohne alles Verständniss mit Vor- 
liebe da angewendet, wo irgend jemandem die stramme Durch- 
führung gegebener Bestimmungen nicht bebagt: in dem Falle 
des besprochenen Ministerialerlasses dürfte aber in der That 
ein Akt von wirklichem Büreaukratismus vorliegen, der den be- 
stehenden Verhältnissen, den Gewohnheiten und Bedürfnissen 
des praktischen Lebens nicht genügende Rechnung trägt und 


der um so badenklicher ist, als er weiteste Kreise berührt und 
nicht ohne Grund abfällige Kritiken geradezu herausfordert. 
Wie es heisst, soll ja eine „Reform“ auch der Bestim- 
mungen über die Sonntagsruhe geplant sein: hoffen wir, dass 
. dabei auch der Bahnhof-Buchhandel eine nachsichtige, gerechtere 
Berücksichtigung findet. S. 


Bahneröffnungen im Deutschen Reiche 
im Jahre 1894.*) 


Das Deutsche Eisenbahnnetz hat im Jahre 1894 durch 
Eröffnung neuer Linien einen Zuwachs von rund 800 km er- 
fahren gegen rund 700 km im Jahre 1898 und gegen rund 
800 km im Jahre 1892. 

Die einzelnen Bahnverwaltungen nahmen, soweit uns be- 
kannt, die folgenden Strecken in Betrieb: 

1. Die Badischen Staatseisenbahnen: 
am 1. Mai die Nebenbahn Gernsbach- 


Weisenbach (hintere Murgthalbahn) . 5,07 km 
2. Die Bayerischen Staatseisenbahnen: 
am 16. April die Lokalbahn Erlangen- 
Beer onDAuUTBCcCh Aue UNTEN. 11,77) km 
„ 1. Mai die Lokalbahn Laufen-Titt- 
moning (Verlängerung der Lokalbahn 
Preilassing-Laufen) 2 .men eV. 24,509 
„ 27. Mai die Lokalbahn Grafing-Glonn 1061 „, 
„ 25. Oktober die Lokalbahn Selb Bahn- 
SIE I Re Be Re TER 
nebst der Flügelbahn zur Ludwigs- 
Erg EN ee ea a 3 1,92,» 
„ 17. November die Lokalbahn Kellmünz- 
2 ER ee ER ER LEHE ATZE BEN Da (0%. PERERR 
„ 1. Dezember die Lokalbahn Wickles- 
BOuEHAWEOBbec HABS, mia LLTT 105, 
erner im Monat Dezember die Strecke 
Station Wolnzach-Markt Woln- 
z&ach (Theilstrecke der Lokalbahn Woln- 
Zach Mainbursjinssr .... Rus inWnnd, 580 
und die Lokalbahn Dinkelscher- 
ben-Thannhausen . Ä 13860 


zusammen 93,71 km 
3. Die Oldenburgischen Staatseisenbahnen: 
am 15. April die Strecke Ellenserdamm- 


Blleunserdsmmersiel.. „las, 1,40 km 
„ 10. Mai die Strecke Bockhorn-Zetel 3,65 
(Strecken der Vareler Nebenbahnen) 
zusammen 5,05 km | 
4. Die Preussischen Staatseisenbahnen!) 
und zwar: 
a) die Königliche Eisenbahndirektion zu Altona: 
am 1. September die Strecke Hagenow- 
Wittenburg (Theilstrecke der Voll- 
bahn Hagenow-Oldesloe) . . . . 2... 1544 km 
b) die Königliche Eisenbahndirektion zu Berlin?): 
am 1. Juli die Strecke Swinemünde-He- 
ringsdorf EEE HE DAN, 7,71 km 


*) Von der Direktion der Mecklenburg - Pommerschen 
Schmalspurbahnen, Aktiengesellschaft, zu Friedland i. Meckl. 
sind eröffnet worden: die Bahnstrecken Ferdinandshof- 
Friedlandi. Meckl, Uhlenhorst-Schwerinsburg, 


Friedland-Jarmen, Dennin-Stretense und Den- 


nin-Janow. 
1) In dem Direktionsbezirk Köln (linksrh.) wird seit dem 
1. Juli die Bahnstrecke Oberbillig-Wellen zweigeleisig 
betrieben, sodass von der ganzen Strecke Karthaus - Dieden- 
hoten nur noch das Stück Karthaus-Oberbillig in eingeleisigem 
Betriebe ist. Ferner wurde das zweite Geleis in Betrieb ge- 
nommen am 23. Juli auf der Strecke Lammersdorf- 
Roetgen und am 11. August auf der Strecke Roetgen- 
Raeren. 
2) Die Strecken der Berliner Ringbahn Schöneberg- 
Wilmersdorf-Friedenau sowieSchöneberg-Tem- 
elhof werden in ihrer ganzen Ausdehnung seit dem 2. Fe- 
ruar zweigeleisig betrieben. Die 3,95 km lange, mit zweige- 
leisigem Bahnkörper versehene, nur dem Güterverkehr dienende 
Anschlussstrecke Schönhauser Allee-Pankow (Ran- 
gi a ahnhof) ist am 1. Oktober in Betrieb genommen 
worden, 


' nende 1,08 km lange 
| ch 


c) dieKöniglicheEisenbahndirektionzu Breslau®): 
am 15. Mai die Strecke Glambach-Streh- 
len (Reststrecke ‘der Nebenbahn Strehlen- 


Erd BEE < SO Re 6,67 km 
„ 10. Oktober die Nebenbahn Vossowska- 
Ebd ni Van AN 5; 
„. 15. November die Nebenbahn Nimptsch- 
Smadentrainkwnunaiin ala :a cl 2, 
und die Nebenbahn Deutsch-Weoette- 
Gross-Kunzendorf . ,. 13,10 ,„ 
| zusammen 53,33. km 
d) die Königliche Eisenbahndirektion zuBromberg 
am 15. Januar die Strecke Ragnit-Kla- 
aten (Fortsetzung der Bahnstrecke 
ilsit-Ragnit) DEREN NEID EN BE TOV KIN 
und die Strecke Rautenberg-Nau- 
jeningken (Fortsetzung der Bahn- 
strecke Stallupönen-Rautenberg) . ur 33117 
„. 1.JulidieStreckeCulmsee-Schönsoe 
' (Fortsetzung der Bahnlinie Bromberg- 
nl n0) SENERERDNDIENDER 220,87 5 
„ 1. August die Nebenbahnstrecke Moh- 
Bene one Wor wdrtt In MEINE 92914, 5 
„ 1. Oktober die Bahnstrecke Klapaten- 
Naujeningken (Reststrecke der Neben- 
bahn Tilsit-Stallupönen). . . . .-.....:1017  „ 
und die Nebenbahnstrecke Nakel-Ko- 
nitz N EEE ARE 219 RER EI TAHBE N, 
„ 1. November die Bahnstrecke Osterode 
inOstpr.-Hohenstein EL RADTANER; 
zusammen 191,67 km 
e) die Königliche Eisenbahndirektion zu Elberfeld: 
am 3. Januar die Strecke Ohligs-Hilden 720 km 
„ 1.November dieVerbindungsbahnHagen- 
Dr eeurhine tn EEE 339 ©, 
zusammen 10,40 km 
f) die Königliche Eisenbahndirektion zu Erfurt: 
am 13. Juni die Strecke Arnstadt-Stadt- 
en LI. a ee N. 0BE RIM 
„ 4 Juli die Nebenbahn Reinsdorf bei 
Artern-Frankenhausen (Kyff- 
NEN en Vene Ar a N REN IR Y KH EER 
„ 20. September bezw. 1. Oktober die Neben- 
bahn Oberröblingen a. H.- All- 
CH EN RER Va SE an na INT 
„ 1. Dezember die Nebenbahn Jüterbog- 
me wenbrietzenrin\. mia WII, 
„ 17. Dezember die Strecke Triptis- 
Ziegenrück (Theilstrecke der Neben- 
bahn Triptis-Blankenstein) 12 2,24230,20.25 
zusammen 87,94 km 
g) die Königliche Eisenbahndirektion zuFfrankfurt a/M.: 
am 1. Mai die Strecke Langenschwal- 
bach-Zollhaus. FRE N 19,20 km 
h) die Königliche Eisenbahndirektion zu Hannover: 
am 12. Mai die Strecke Niederwalgern- 
Weidenhausen (Abzweigung der 
Bahnlinie Cassel-Frankfurt a/M.) . 13,30 km 


i) die Königliche Eisenbahndirektion zu Ma 8 debur g>): 
am 1. Mai die Strecke Braunschweig- 


Meine (Schlussstrecke der Bahnlinie 
Braunschweig-Isenbüttel) A 19,98 km 
„ 1. Oktober dis Strecke Ilsenburg- 
Harzburg DE 13.7008, 
zusammen "33,68 km 


3) Am 1. Mai ist die bisher nur dem Güterverkehr die- 
Grubenbahn Kunigundeweiche- 
Georggrube nach Herstellung eines Verbindungsgeleises 
für den Bärsonen: und Gepäckverkehr eröffnet und auf der 
Strecke Emanuelsegen-Schoppinitz R. OÖ. U. Bhf. 
Ende Aprit-.der Personen- und Güterverkehr eingestellt worden. 

4) Diese- Linie bildet eine Theilstrecke der im Sommer 
dieses Jahres zu eröftnenden Vollbahn Arnstadt-Saalfeld, deren 


, Hauptzweck die Verbindung der beiden Preussischen Staats- 


bahnstrecken Gera-Eichicht-Probstzella und Erfurt-Ritschen- 
hausen ist. 


5) Auf der Bahnstrecke Halle-Aschersleben ist das zweite 
Geleis der Theilstrecken Trotha-Nauendorf und San- 
dersleben-Aschersleben am l. bezw. 10. Februar und 
auf der Theilstrecke Halle-Trotha am 6. April dem Be- 
triebe übergeben worden. 


5, Die Sächsischen Staatseisenbahnen®): 
am 21. März die Nebenbahn Pirna-Gross- 
Bottarh: rn WERE > 

6. Die WürttembergischenStaatseisenba 
am 10. Mai die Schmalspurbahn Marbach 


7,07 km 
hnen’): 


am Neckar-Beilstein. 14,37 km 
7. Die Brölthaler Eisenbahn: 
am 22. Februar die AnschlussbahnOberpleis- 
Herresbach (schmalspurig). . . - ; 1,50 km 
8. Die Dessau-Wörlitzer Eisenbahn: 
am 22. September die Strecke Dessau-Wör- 
tet As Keen ee. 18,70 da 
9. Die Franzburger Südbahn (Kleinbahn): 
am 23. November die Theilstrecke Velgast- 
Ravenhorst. 8,50 km 
10. Die Kaiserstuhlbahn: j 
am 15. Dezember die TheilstreckeEndingen- 
Gosttenh ern Turms er: 19,18 km 
11. DieKleinbahn Königswusterhausen-Mitten- 


walde-Töpchin: 
am 1. November die vollspurige Theilstrecke 
Königswusterhausen - Mitten- 
walldelakhtäoir sets unr ee yri:e. 
12. Die Krozingen-Sulzburger Lokalbahn (Lokal- 
bahn-Bau- und Betriebsgesellschaft Vering & Waechter): 
am 20. Dezember die N sn. 


Staufen-Sulzburg 2.2.2.2. .... 1,008 
13. Die Meppen-Haselünner Eisenbahn: 
am 17.Oktober die vollspurigeStreckeMeppen- 
Haselnnnal wen... 14,205 
14.%Die Stolpethalbahn (Kleinbahn): 
am 15. August die vollspurige Strecke Stolp- 
BHhs Dammstz er. 79008kmı 
15. Die Zniner Kleinbahn: 
am 1. Juli die Kleinbahnstrecke Znin-Ro- 
Bowie Leer ur. . 19402808 
nebst der Abzweigung Biskupin- 
Sic hieil Ba] ouwsoR Sa r  o. 820 km 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 
Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 8. bezw. 10. Dezember v. J. dem öffentlichen Verkehre | 
} Dunapart | 
Szombathely - Rum (21,002 km) der | 


übergebenen Strecken Versecz- Kubin- 
(84,6113 km) und 
Königlich Ungarischen Staatseisenbahnen sind den Vereins- 


bahnstrecken zugerechnet worden. 


Adressenverzeichniss der Wagenverwaltungen. Zu 
diesem Verzeichniss ist von der geschäftsführenden Verwal- 
tung der II. Nachtrag herausgegeben und an die Vereinsver- 
waltungen vertheilt worden. 


Rundschreiben der geschäftstführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


8,30 km | 


Nr. 4002 vom 22. Dezember v. J. an sämmtliche Vereins- 


verwaltungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den 
Vereinsbahnstrecken (abgesandt am 27. Dezember v. .J.). 

Nr. 4044 vom 22. Dezember v. J. an sämmtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend das Adressenverzeichniss der Wagen- 
verwaltungen (abgesandt am 28. Dezember v. J.). 


Aus dem Deutschen Reich. 
Neuordnung der Preussischen Staatsbahnverwaltung. 

Die Königliche Verordnung, durch welche die neue Orga- 
nisation der Staatsbahnverwaltung zur Einführung gelangt, ist, 
wie wir vernehmen, etwa gegen Ende dieses Monats zu er- 
warten. Inzwischen werden alle Vorbereitungen getroffen, 
damit die grossartige Umgestaltung pünktlich mit dem Beginn 
des neuen Etatsjahres, am 1. April, ohne irgend welche Störung 
in Wirksamkeit tritt. 
Zusammentritt am 15. d. Mts. vorzulegende Staatshaushalts- 
etat wird die finanziellen Wirkungen der neuen Organisation 
in der Weise zur Veranschaulichung bringen, dass ausser dem 
eigentlichen Etat der Eisenbahnverwaltung zum Vergleich mit 
der bisherigen Organisation ein Etat zur Vorlage gelangt, wel- 


°) Die Anschlusskurven Naundort-Coswig (1,45 km) 


und Kötzschenbroda-Weinböhla (1,32 km) und die..: 


Dresdner Verbindungsbahnen zwischen Dresden- 
Friedrichstadt undDresden-Alt- bezw. Neustadt 
(2,17 km) sind am 1. Mai dem Betriebe übergeben worden. 

") Auf der Linie Bietigheim-Nordheim ist am 
15. September der zweigeleisige Betrieb eingeführt worden. 


Der dem Landtage sofort nach seinem 


als. in demselben Zeitraum des Vorjahres und auf I km 


cher in der Anordnung der bisherigen Etats die neueren An- 
forderungen aufführt und selbstredend in seinen a: 
nissen mit dem eigentlichen Etat übereinstimmt. In dem letz- 
teren sind, entsprechend der mehrfach in der Landesvertretung 
ausgesprochenen Auffassung, ferner alle Ausgaben für Erwei- 
terung der Eisenbahnanlagen, neue Geleise usw. und für Ver- 
mehrung der Betriebsmittel, welche nicht mit einer Erweite- 
rung des Eisenbahnnetzes durch neue Linien zusammenhängen, 
dern durch die Vermehrung des Verkehrs auf den bereits 
im Betriebe befindlichen Linien bedingt sind, aufgenomrmnen. 
Diese Ausgaben wurden bisher in der Kreditvorlage zum An- 
satz gebracht; infolge der Neuerung werden also die Ueber- 
schüsse der Eisenbahnverwaltung wesentlich geringer er- 
scheinen, dagegen aber auch die zu beanspruchenden Kredite 
erheblich vermindert. Endlich soll in dem Etat ein Betriebs- 
fonds vorgesehen werden, welcher es der Eisenbahnverwaltung 
ermöglicht, ihren voraussichtlichen Bedarf schon vor der Be- 
willigung der Mittel durch den Landtag gewissermaassen vor- 
schussweise zu decken. 


Pfandrecht an Privateisenbahnen und Kleinbahnen. 

Der in der vorigen Preussischen Landtagssession nicht 
zur Erledigung gelangte Plan der Herstellung eines Gesetzes, 
betr. das Piacdracht an Privateisenbahnen und Kleinbahnen 
und die Zwangsvollstreckung in dieselben, ist keineswegs auf- 
gegeben. Bevor jedoch mit einer erneuten Vorlage an den 
Landtag herangetreten wird, sollen die Referenten der bethei- 
ligten Ministerien sich in den Staaten, in denen diese Institu- 
tion bereits besteht, an Ort und Stelle über die betr. Einrich- 
en, und deren Bewährung in der Praxis persönlich unter- 
richten. 


Internationales Eisenbahn-Frachtrecht. 

Die Länge der im Jahre 1894 dem Uebereinkommen über 
den internationalen Frachtverkehr unterstellten Eisenbahn- 
strecken betrug nach den dem Centralamte zu Bern durch die 
betheiligten Staaten zugegangenen Mittheilungen km gegen 
km im Jahre 1893 nämlich 


Eisenbahnen: 1894 1893 
in Belgien . . 4530 km 4516 km 
„ Deutschland . AA 2120 43200 
„ Frankreich 35149 „ 3387200: 
„ Italien 1235855 ITTOB» 
»  Luxemburs: Zur 356 356 
„ den Niederlanden . 2bl3. 2475 
„ Oesterreich 0 MID 14887 ,„ 
„ Ungarn . 1982305 1172275, 
„ Russland . 28.0307 26351 , 
„ der Schweiz . 310225 2.995 


Betriebsergebnisse und Bahneröffnungen im Monat. 
November 18. 


Die im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte, in dem „R.-u.Pr. 
St.-A.“ veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse Deut- 
scher Eisenbahnen für den Monat November 1894 ergibt für die 
68 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden Monat des 
Vorjahres im Betriebe waren und zur Vergleichung gezogen wer- 
den konnten, mit einer Gesammtbetriebslänge von 38 514,26 km, 
folgendes: Im Monat November 1894 betrug die Einnahme: 
a) ausdem Personenverkehr: im ganzen 23494847 Mi. 
oder 1036247 4. mehr als in demselben Monat des Vor- 


| jahres und auf 1 km Betriebslänge 620 “4 oder 3,33 $ mehr 


als in demselben Monat des Vorjahres; b) aus dem Güter- 
verkehr: im ganzen 78641243 „4 oder 1864005 #4: mehr 
als in demselben Monat des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 2048 „4 oder 1,14 2 mehr als in demselben Monat des 
Vorjahres. 

In der Zeit vom Beginn des Etatsjahres bis 
Ende November 1894 betrug die Einnahme: A. Bei den- 
enigen Bahnen, deren Rechnungsjahr die Zeit vom 1. April 
bis 31. März umfasst: a) aus dem Personenverkehr: 
im ganzen 211393493 „4 oder 60437297 “4 mehr als in 
demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 6876 . oder 1,35 $ mehr als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
500 001 343 „7. oder 7316448 „4 mehr als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 15984 „4 
oder 0,05 % weniger als in demselben Zeitraum des Vorjahres 
B. Bei denjenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr mit dem 


- Kalenderjahre zusammenfällt: a) aus dem Personen- 


verkehr: im ganzen 62305165 .“4 oder 2559697 4. ne 

. .. = 
triebslänge 9133. oder 2,92 % mehr als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
115205 313 „4 oder 1571931 ..“ mehr als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 16694 „4 oder 


| 0,05 5 weniger als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 


Eröffnet wurden am 1. November 1894 die Strecke Osterode 
in Ostpr.-Hohenstein 40,74 km (Königliche Eisenbahndirektion 
in Bromberg) und die Verbindungsbahn zwischen Haspe-Heu- 


bing und Hagen 3,20 km (Königliche Eisenbahndirektion in 


Elberfeld); am 15. November 1894 die Strecken Nimptscl:- 
Gnadenfrei 9,53 km und Dt.-Wette-Gross-Kunzendorf 12,77 km 
(Königliche Eisenbahndirektion in Breslau). 


Betriebseröffnungen. 

Lokalbahn-Bau- und Betriebsgesellschaft 
Vering & Waechter. Am 20. Dezember 1894 ist die 
11,0 km lange vollspurige Nebenbahn Krozingen-Staufen- 
Sulzburg mit den Zwischenstationen Oberkrozingen, Staufen. 
Grunern und Ballrechten - Dottingen für den Personen- und 
Güterverkehr eröffnet worden. 

Die Entfernungen betragen ab Krozingen: Oberkrozingen 
22 km, Staufen 5,2 km, Grunern 6,9 km, Ballrechten:Dottingen 
9,1 km und Sulzburg 11,0 km. 


Die Firma Lenz & Co., welche die Verpflichtung über- 
nommen hat, die Bahn bis 1. Juli 1896 fertig zu stellen, über- 
nimmt den Betrieb auf die Dauer von 25 Jahren. 


Gesellschaft für den Bau von Untergrundbahnen, 

Der Berliner Magistrat hat an die Gesellschaft für den 
Bau von Untergrundbahnen das Ersuchen gerichtet, die Auf- 
stellung des Entwurfs für den Tunnel unterhalb der Spree 


| zwischen Treptow und Stralau nach Möglichkeit zu beschleu- 


Ferner wird im Laufe dieses Monats die 13,0 km lange 


vollspurige Nebenbahn Haltingen-Kandern mit den 
Zwischenstationen Binzen, Rümmingen, Wittlingen, Wollbach 
und Hammerstein für den Personen- und Güterverkehr eröffnet 
werden. 

Die Entfernungen betragen ab Haltingen: Binzen 2,4 km, 
Rümmingen 45 km, Wittlingen 6.2 km, Wollbach 7,5 km, 
Hammerstein 10,0 km und Kandern 13,0 km. 

Konzessionär und Eigenthümer der beiden Bahnen ist 
ein Eisenbahnkonsortium, bestehend aus der Mitteldeutschen 
Kreditbank zu Berlin und Frankturt a/M., dem Baron Cohn in 
Dessau und der Lokalbahn-Bau- und Betriebsgesellschaft 
Vering & Waechter in Berlin. 

Die Betriebsleitung hat ihren Sitz in Freiburg i. B. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 


Direktionsbezirk Breslau. Am heutigen Tage 


nigen, und hieran die Bemerkung geknüpft, dass der Magistrat 
wegen der im Anschluss an jenen Tunnel geplanten elektri- 
schen Strassenbahn durch die Strasse vor dem Stralauer Thore 
und die Mühlenstrasse erst verhandeln könne, nachdem der 
Entwurf für den Tunnelbau, dessen Ausführung die erste 
Voraussetzung für die Konzessionirung der gedachten Strassen- 
bahn bilde, von allen zuständigen Behörden genehmigt sei. 
Die Angelegenheit dränge auch insofern, als die Mühlenstrasse 
spätestens im nächsten Frühjahr mit definitivem Pflaster ver- 
sehen werde, bei welcher Gelegenheit gleichzeitig die Einlegung 
der Schienen erfolgen könnte. 

Die Gesellschaft hat hierauf dem Magistrat den Entwurf 
für eine elektrische Bahn vom 'Schlesischen Bahnhofe nach 
Stralau-Treptow und den im Zuge dieser Bahn herzustellenden 
Tunnel unter der Spree mit der Bitte überreicht, schon jetzt, 
noch vor der staatlicherseits zu ertheilenden Genehmigung, in 
die Prüfung des Entwurfs eintreten zu wollen. (Der Antrag 
der Gesellschaft, durch einen Tunnel unter der Spree die Ort- 
schaft Stralau mit dem Treptower Park zu verbinden, sowie im 
Treptower Park ein Stationsgebäude zu errichten, ist inzwischen 


ı von der städtischen Parkdeputation grundsätzlich genehmigt 


ı folgen. 


wird der zwischen Rädnitz und Rothenburg a. OÖ. belegene 


Haltepunkt Deutsch-Nettkow als Haltestelle auch für | Entfernung sich auf durchschnittlich 500m stellt. 


den Stückgut- und Wagenladungsverkehr eröffnet. Zur Ab- 
fertigung von Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren, 
sowie zur Ver- und Entladung von Sprengstoffen ist diese 
Haltestelle nicht geeignet. 


Aenderung von Stationsnamen. 
Direktionsbezirk Altona. 


belegenen Haltepunkt Moorfleth ist 
ie uw der Moo rfleth“ beigelegt worden. 

Direktionsbezirk Magdeburg. Die an der 
Bahnstrecke Braunschweig -Gifhorn zwischen Querum und 
Meinholz belegene Station Wenden führt fortan die Bezeich- 
nung „Wenden-Bechtsbüttel“. 


Breslau-Warschauer Eisenbahn. 

Die Gesellschaft kündigt nunmehr die noch im Umlauf 
befindlichen 5 2 Prioritätsobligationen der Gesellschaft im 
Nennwerthe von 568500 .“4 zur Rückzahlung am 1. Juli d. J. 
Gleichzeitig wird den Besitzern derselben die Umwandlung in 
4 % angeboten, welche durch Stempelaufdruck erfolgt. 


Personen- und Gepäckverkehr. 
Die seither nur für Strecken der Preussischen Staats- 
eisenbahnen zulässige Benutzung von Fahrtausweisen über 
kürzere Bahnwege als den 


den Stationen sämmtlicher Preussischen Staatseisenbahnen 
einerseits und Stationen der Mecklenburgischen Friedrich 


und der städtischen Baudeputation anheimgegeben worden, 
unter den der Gesellschaft zu stellenden Bedingungen auch die 
Forderung einer Kaution aufzunehmen.) Die Beförderung der 
Reisenden in dem Spreetunnel sowohl als auch aus dem- 
selben soll mittelst zweier Aufzüge und einer Treppe er- 
Die Gesammtlänge der Bahn beträgt 4515 m einschliess- 
Ausser der Anfangs- und End- 
are 

ie Tunnel- 


lich des 397 m langen Tunnels. 
station sind noch 8 Stationen vorgesehen, deren 


ı röhre soll aus einzelnen, 65 cm breiten Segmenten aus Fluss- 


Dem am 1. Dezember | 


1894 eröffneten, zwischen Hamburg B. und Mittlerer Landweg | „„forderliche Strom soll von dem Elektrizitätswerke geliefert 


die Bezeichnung 


eisen hergestellt werden. Am Zusammenstoss je zweier Ringe 
wird eine Rippe eingeführt, durch die die Stetigkeit der Röhre 
erhöht und die Ausführung der Cementhinterfüllung erleichtert 
wird. DasInnere der Tunnelröhre erhält ebenfalls eine Cement- 
bekleidung, um das Eisenwerk vor Rost zu schützen und das 
Geräusch bei der Durchfahrt zu mildern. Der für den Betrieb 


werden, welches seitens der Allgemeinen Elektrizitätsgesell- 


schaft in Nieder-Schöneweide erbaut wird. Die Motorwagen 
| werden nach dem Muster der oben genannten Gesellschaft her- 


ı 6 Minutenverkehr 
ı Personen in jeder Richtung befördert werden. 


gestellt und umfassen je 20 Sitz- und 12 Stehplätze. Bei einem 
können mit Anhängewagen stündlich 640 
Die Fahr- 
geschwindigkeit ist auf 12 km für die Stunde in Aussicht ge- 


ı nommen. Die Fertigstellung des ganzen Bahnprojekts soll noch 


auf den Fahrtausweisen ange- | 


gebenen, ist auch auf den wechselseitigen Verkehr zwischen | 
 rathung vorgelegen habe. 


Franz-Eisenbahn und der Lübeck - Büchener Eisenbahn ande- | 


rerseits ausgedehnt. (Vergl. Bekanntmachung der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Erfurt in Nr. 100 S. II Jahrg. 1894 d. Ztg.) 


Halle-Hettstedt. 

Das Aktienkapital der bereits konstituirten Halle - Hett- 
stedter Eisenbahngesellschaft beträgt 4100000 .#, eingetheilt 
in 3100000 #4 Aktien Lit. A und 1000000 „# Lit. B. 


Im Falle | 


der Vereinigung der Halleschen Hafenbahn mit dem Unter- 
nehmen erhöht sich die Summe der Aktien Lit. A auf 4100000 | 


Mark (3 100000 .# Aktien Lit. A zeichnet die Eisenbahn-Bau- 
und Betriebsgesellschaft Lenz & Co. in Stettin, während die 
Aktien Lit.-B von Interessenten gezeichnet sind). Die Stadt 
Halle übernimmt für die 3100000 . Aktien Lit. A eine Zins- 
arantie von 3,5 2 auf 15 Jahre. Für die 1000000 #4 Aktien 
Fr Halleschen Hafenbahn besteht bereits eine Zinsgarantie 
der Stadt Halle von 3,5 % auf 25 Jahre. 

Die Firma Lenz & Co. übernimmt die bauliche Her- 
stellung der Bahn, sowie die Beschaffung der Betriebsmittel 
für eine feste Summe. Den Grunderwerb übernimmt die Halle- 
Hettstedter Bahn anf ihre- Kosten. | B j 


| ob man etwa von der Aufnahme der obengesagten Bestimmung 


' sollten, welche auf Rechnung des Landes 


vor Eröffnung der 1896er Gewerbeausstellung erfolgen. Dem 
Regierungspräsidenten zu Potsdam ist der Entwurf gleichfalls 
mit dem Antrage unterbreitet worden, die Genehmigung zur 
ungesäumten Ausführung des Tunnels ertheilen zu wollen. 


Kleinbahnen. 

Kleinbahnenin Mecklenburg. Die Kommission 
für Verkehrswege hat dem Landtage einen Bericht über die 
Herstellung und den Betrieb von Kleinbahnen erstattet. Der 
Bericht führt aus, dass die bezügliche Regierungsvorlage be- 
reits auf dem vorigjährigen Landtage den Ständen zur Be- 
Die Stände hätten damals verschie- 
dene Abänderungen des Verordnungsentwurfs für wünschens- 
werth erachtet, z. B. bezüglich des Expropriationsrechts, haupt- 
sächlich aber hätten die Stände einen Zusatz zu der Verord- 
nung für geboten gehalten dahin gehend, dass Landesmittel 
nur zum Bau solcher Kleinbahnen gewährt werden dürften, 
welche auf Rechnung des Landes gebaut würden; denn bei 
allen übrigen Kleinbahnen handle es sich, wenn nicht aus- 
schliesslich, so doch in erster Linie immer nur um das Interesse 
einzelner, namentlich um das Privatinteresse einzelner indu- 
strieller Privatunternehmungen und es liege, wenn auch für 
solche Kleinbahnen Landeshilfen gezahlt würden, die Gefahr 
nahe, dass der Bau von Kleinbahnen überhand nehnien und 
dadurch die allgemeine Landesrezeptur-Kasse zu Gunsten ein- 
zelner Privater entgegen ihrer Bestimmung unverhältniss- 
mässig belastet würde. Eine solche Bestimmung nun, nach 
welcher nur diejenigen Kleinbahnen Landeshilfen erhalten 
ebaut würden, sei 
in dem Verordnungsentwurfe nicht enthalten. Da aber die 
Kommission diesen Punkt gerade für prinzipiell sehr wichtig 
erachtet,so habe sie, ohne den Entwurf im einzelnen weiter durch- 
zuberathen, zunächst sich über .die Frage schlüssig gemacht, 


wohl absehen könne oder nicht. Die Kommission sei hierbei | 
zu der Ueberzeugung gekommen, dass es unthunlich sei, den 
bezüglichen Verordnungsentwurf ohne die besagte Bestimmung 
anzunehmen und empfehle deshalb, die Aufnahme dieser Be- 
stimmung in den Entwurf vor weiterem zu bedingen. _ 

Rügensche Kleinbahnen. Der Provinzialaus- 
schuss von Pommern hat die Subvention der Rügenschen 
Kleinbahnen mit 28 2 der Gesammtkosten beschlossen. Es 
sind dazu rund 571000-.% erforderlich. welche sich auf die 
Strecken Bergen-Wittowerfähre-Altenkirchen und Altefähre- 
Putbus-Binz-Sellin so vertheilen, dass auf erstere Strecke rund 
216 000 4, auf letztere 355000 ./ entfallen. 

Hovestadt-Soest-Neheim bezw. Werl. In der 
am 12. Dezember 1894 abgehaltenen Sitzung des Kreistages 
Soest wurde beschlossen, den von der Eisenbahnkommission 
vorgeschlagenen Bau einer Kleinbahn von Hovestadt über 
Soest nach Neheim mit einer Abzweigung nach Werl 
sofort in die Wege zu leiten und die nöthigen Gelder im Be- 
trage von 1670000 44 flüssig zu machen. 


Strassenbahnen. 

Grosse Berliner Pferdeeisenbahn. Da die 
Einführung des elektrischen Betriebes auf den sämmt- 
lichen Linien der Gesellschaft einen Gesammt - Kosten- 
aufwand von annähernd 30000000 4 erfordert, 
Gesellchaft angesichts dieses bedeutenden Kapitalserforder- 


nisses der Einführung des elektrischen Betriebes nur dann. 


näher treten, wenn ihr von der Stadt eine langjährige Ver- 
längerung der Konzession, welche im Jahre 1911 abläuft, ein- 
geräumt wird. 

Innerhalb des Magistrats und der Stadtverordneten-Ver- 
sammlung soll Geneigtheit dafür bestehen, in die Verlängerung 
der Konzession auf 40 Jahre einzuwilligen mit der Maassgabe, 
dass der Stadt das Rückkaufsrecht von 10 zu 10 Jahren unter 
wechselnden Bedingungen gewahrt bleibt. Die maassgebenden 
Persönlichkeiten der städtischen Verwaltung sollen überdies 
geneigt sein, der Gesellschaft die unterirdische Zuleitung der 
für den Betrieb erforderlichen elektrischen Kraft zu gestatten. 


will die _ 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Berichtigungen, 


Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
In den mit unserer Bekanntmachung vom 
14. d. Mts. zum 20. Dezember 1894 alten/ 
1. Januar 1895 neuen Stils eingeführten 
Deutsch - Russischen Tarifen sind fol- 
gende, mit dem Inkrafttreten der Tarife 
richtig zu stellende Druckfehler ent- 
halten: 

1. im Theil II Seite 36 ist als letzte 

Zeile zuzusetzen: 
„(610 Pud) erhoben“; 

2. im Theil IIIA sind auf Seite 290 für 
die 5 letzten Stationen der Charkow- 
Nikolajew-Bahn (Smorodino bis Wo- 
roschba) die Frachtsätze im Diffe- 
rentialtarif 42 aus Schnittpunkt II 
in I zu setzen; ferner muss auf den 
Seiten 575, 577, 579 und 583 im Kopf 
nicht Tabelle X, sondern XI gesetzt 
werden. 

Bromberg, den 27. Dezember 1894. (1) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Galizisch - Rumänischer Holzverkehr. 
Druckfehlerberichtigung. Im 
Tarife für den bezeichneten Verkehr 
vom 1. Januar 1895 hat es auf Seite 2 
im Kilometerzeiger statt „Lieferzeit- 
Interessedeklaration“ richtig zu heissen : 
„Deklaration des Interesses an der Lie- 
ferung“, 

Ferner ist auf Seite 3 im Kilometer- 
zeiger unter BI die Entfernung vom 
Schnittpunkte bis Strehaia auf 738 km 
zu berichtigen. 

Wien, am 28. Dezember 1894. (2) 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen. 


Güterverkehr Rumänien -Lindau und 
Vorarlberg. Berichtigung eines 
Druckfehlers. Im Tarife für den 
bezeichneten Verkehr vom 1. Januar 1895 
ist auf Seite 26 bei Ausnahmetarif Nr. 2 
(Kotzen, Lodenstoffe etc.) der Fracht- 
‘ satz zwischen Lindau, Station der Kgl. 
Bayer. Staatseisenbahnen, und Barlad 
auf 1227 Cts, für 100 kg richtig zu 
stellen. 

Wien, am 28. Dezember 1894. (8) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Norddeutsch -Galizisch - Südwestrussi- 
scher Grenzverkehr. Ausnahmetarif 
für@etreide etc. Berichtigung 
einesFrachtsatzes. Im Ausnahme- 
tarif für Getreide etc. vom 1. August 1894 
ist auf Seite 32 in der Rubrik „A. Ge- 
treide ete.* der Schnittsatz für Stol en 
von 163 % auf 173 % richtig zu stellen. 


Dieser erhöhte Frachtsatz tritt mit 
15. Februar 1895 in Kraft. 
Wien, am 27. Dezember 1894. (4) 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


2. Eröffnungen von Strecken. 

Betriebseröffnung der vollspurigen 
NebenbahnKrozingen-Staufen-Sulzburg. 
Am 22. Dezember 1394 wird die von 
Station Krozingen der Grossh. Staats- 
eisenbahn abgehende 11,0 Kilometer 
lange Linie Krozingen-Staufen-Sulzburg 
dem allgemeinen Verkehr übergeben. 

Der Betrieb erfolgt nach Maassgabe 
der Bahnodnung für die Nebeneisen- 
bahnen Deutschlands vom Jahr 189, 
sowie der für den Betrieb der Neben- 
bahn Krozingen-Stanfen-Sulzburg gülti- 
gen Reglements und Spezialbestimmun- 
gen. 
” Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss den Vorschriften 
unter I2 genehmigt worden. 

Von dem gleichen Tage ab tritt unter 
Anwendung von Transitfrachtsätzen 
eine direkte Güterabfertigung zwischen 
den Stationen der Grossh. Badischen 
Staatseisenbahnen einerseits und den 
Stationen der Nebenbahn Krozingen- 
Staufen-Sulzburg andererseits in Kraft. 

Exemplare der bezüglichen Tarife 
können von unseren Stationen bezogen 
werden. 

Freiburg, im Dezember 189.4. (5) 

Der Vorstand 
der Nebenbahn Krozingen-Staufen- 
Sulzburg. 


3. Aenderung von Stationsnamen. 

Süddeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Ausnahme- 
tarif für dieBeförderung von 
Kaolinvom1.Mai1891 (Seite 6). 
Ausnahmetarif für die Beför- 
derung von "Graphit vom 
1. März 1893 (Seite5). Mit Wirk- 
samkeit vom 2. Januar 1895 erhält die 
Station Eisenberg - Hettenlei- 
delheim der Pfälzischen Eisenbahnen 
die Bezeichnung „Eisenberginder 
Pfalz“ 

München, im Dezember 1894. (6) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


4 Güterverkehr. 
Lokalverkehr des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Erfurt nebst anschliessen- 
den Privatbahnen, Staatsbahnverkehr 
Altona-Erfurt, sowie Sächsisch-Thürin- 
gischer. Verband.. Am 1. Januar :1895 
wird die‘ Station Neue Schenke: 


| 


Ladegleis der Weimar-Geraer Fisen- 
bahn in die Gütertarife für obenbezeich- 
nete Verkehre einbezogen. Die Station 
Neue Schenke-Ladegleis ist nur zur Ab- 
fertigung von Wagenladungsgütern in 
beschränktem Umfange eingerichtet; die 
Ver- und Entladung von Langholz, Vieh 
und Fahrzsugen bleibt bis auf weiteres 
ausgeschlossen. Ausser. den tarifmässi- 
en Frachten, welche bei den Güter-Ab- 
ertigungsstellen zu erfahren sind, kom- 


men für jeden auf Neue Schenke-Lade-_ 


gleis zur Ver- oder Entladung gelangen- 
den Wagen 1.25 .«“ Rangirgebühr zur 
Erhebung. 
Erfurt, den 25. Dezember 1894. (7) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Vom 1. Januar 1395 ab wäird-der Artikel 
„Rahm (auch sterilisirterj“ auf im. 
Frachtbrief gestelltes Verlangen zu den: 
Bestimmungen und Frachtsätzen . des 
nach Maassgabe der betr. Gütertarife 
auch im Verkehr zwischen Basel Ba- 
discher Bahnhof und Walds- 
hut einerseits und Schweizeri- 


schen Stationen anderseits anwend-. 


baren gemeinsamen Schweizerischen 
Ausnahmetarifs Nr.3 (für Lebens- 
mittelin beschleunigter Fracht) 
befördert. 
Karlsruhe, den 28. Dezember 1894. (8) 
Generaldirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Zu dem nach Maassgabe der Bestim- 
mungen der betreffenden Tarife auch für 
den Verkehr zwischen Basel Badi- 
scher Bahnhof und Waldshut 
einerseits und Schweizerischen 
Stationen anderseits anwendbaren 
Schweizerischen Transport- 
reglement vom 1. Januar 1894 ist 
mit Gültigkeit vom. 1. Januar 1895 der 
I. Nachtrag und der AnhanglI er- 
schienen. 

Der Nachtrag enthält Aenderungen 
und Ergänzungen der $$ 15, 24, 46, 55, 
58, 59, 67, 69, 74 u. 79, sowie der Anlagen 
Illu. V des Transportreglements; in dem 
Anhang I sind die für einzelne Trans- 
en geltenden Ab wei- 
chungen von den Bestimmungen des 
Transportreglements zusammengestellt. 

Beide Drucksachen können von un- 
serem Gütertarifbüreau unentgeltlich 
bezogen werden. 


Karlsruhe, den 28. Dezember 1894. (9) 


Generaldirektion. 


Zu dem Gütertarif zwischen Stationen 
Deutscher Eisenbahnen und der Prinz 
Heinrichbahn, Heft 1, 3 und 11 kommen 
am 1. Januar 1895, zu den Heften 4, 5, 6 


und 9 am 15. Januar 1895 Nachträge zur 


(Zu Nr. 1. 1808.) 


Einführung, welche ermässigte Fracht- 
sätze für den Verkehr mit den Stationen 
Schimpach, Schimpach Grenze, Schleif 
und Wiltz, sowie Ergänzungen und 
. Aenderungen der Tarifhefte enthalten. 
Die Nachträge sind bei den betheiligten 
Stationen erhältlich. 

Strassburg, den 27. Dezember 1894. (10) 

Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Südwestdeutscher Eisenbahnvervand 
Für Gütersendungen, welche von Sta- 
tionen der Reichseisenbahnen in Elsass- 
Lothringen nach Stationen der Kaiser- 
stuhlbahn oder umgekehrt befördert 
werden sollen und welche bis zur Ein- 
führung direkter Frachtsätze auf die 
Umkartirung in Gottenheim oder Riegel 
(Stationen der Grossh. Badischen Staats- 
eisenbahnen) verwiesen sind, gelangen 
vom 1. Januar 1895 ab ermässigte 
Transitfracktsätze für die Stationen 
Gottenheim und Riegel zur Einführung; 
über deren Höhe geben die bet;heiligten 
Abfertigungsstellen Auskunft. 

Eine Verpflichtung für die Wahl der 
richtigen, die billigste Fracht erge- 
benden Umkartirungsstation wird nicht 
übernommen. 

Strassburg, den 27. Dezember 1894. (11) 

Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 

Rheinisch - Westfälisch - Kelgischer 
Güterverkehr. Am 1. Januar 1895 treten 
die Nachträge XII zu den Heften A, B 
und C, sowie die Nachträge IX bezw. XI 
zu den Anhängen des Rheinisch - West- 
fälisch - Belgischen Gütertarifs 
1. Juni 1890 in Kraft. 

Dieselben enthalten neben Aende- 
rungen und Ergänzungen der Verzeich- 
nisse der Abfertigungsbefugnisse ein- 
zelner Stationen und der nicht tarifirten 
Belgischen Stationen Frachtsätze für 
die Stationen Mengeringhausen (Direk- 
tionsbezirk Elberteld), Düsseldorf Hafen, 
Kettwig v.. d. Brücke, Metelen und Och- 
trup (Direktionsbezirk Köln rechtsrh.), 
Gronau (Dortmund - Gronau - Enscheder 
Eisenbahn), Holzheim b. Neuss ' und 
Köln Nippes |neuer Bhf.) (Direktions- 
bezirk öln linksrh.) und Charleroi 
[Ville Basse] (Rivages de la Sambre) 
(Grand Central Belgebahn), Ergänzungen 
des Ausnahmetarifs 7 für Eisenerze 
usw.), 9 für Holz und 17 für Hopfen- 
stangen durch Aufnahme mehrerer Bel- 
gischer oder Deutscher Stationen, ander- 
weitige, grösstentheilsermässigte Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs 8 für Thomas- 
 schlacken usw., sowie Einbeziehung der 
Station Friedrichsthal in diesen Aus- 
nahmetarif, Aenderungen von Stations- 
benennungen und sonstige Berichti- 
gungen, welche, sofern sie Frachterhö- 
hungen einschliessen, erst am 15. Fe- 
bruar 1895 in Kraft treten. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Güterabfertigungsstellen. 

Köln, den 28. Dezember 1894. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). - 

Ausnahmetarif tür Eisenerz aus dem 
Lahn-, Dill- und Sieggebiet, sowie für 
Ruhrkoks. Am 1. Januar 1895 erscheint 
der Nachtrag IV, welcher Eisenerz- 
Frachtsätze nach den Stationen Essen Rh. 
(Filiale Krupp), Wetter 
Witten B. M. enthält und bei den be- 
theiligten Dienststellen zu haben ist. 

Köln, den 25. Dezember 1894. (18) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Königlich Sächsische Staatseisen- 
bahnen. Am 1. Januar 1895 tritt zum 
B’nnentarif, Theil II, für die Beförde- 


vom 
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Ruhr) und. 


1 


rung von Leichen usw. der Nach- 
AESe I und zum Binnen - Gütertarif, 
Theil II, für die normalspurigen Linien 
der Nachtrag Ill in Kraft 
Diese Nachträge enthalten u. a. Aen- 
derungen des Vorwortes, von dem König- 
lichen Finanzministerinm genehmigte 
Aenderungen und Ergänzungen der „Be- 
sonderen Bestimmungen“ zu der Ver- 
kehrsordnung usw., sowie neue Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs 7b (Braun- 
kohlenr usw.). 
Abdrücke der Nachträge können durch 
A Güterexpeditionen bezogen wer- 
en. 
Dresden, am 23. Dezember 1894. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar k. J. sind 
im Verkehr zwischen den Badischen 
Staatseisenbahnen und der Lokalbahn 
Rhein-Lahr-Seelbach für die Beförde- 
rung von Stückgütern und Wagen- 
ladungen Transit - Frachtsätze in der 
Weise erstellt worden, dass die Abfer- 
tigung zunächst auf die Uebergangs- 
station Dinglingen und von da nach der 
Bestimmungsstation unter Abzug je einer 
halben Expeditionsgebühr von Aen be- 
züglichen Frachtsätzen stattfindet. Mit 
dieser Maassnahme werden annähernd 
die gleichen Frachtvortheile wie bei der 
direkten Abfertigung geboten. 

Exemplare der bezüglichen Bestim- 
mungen können unentgeltlich von un- 
ABS Güter-Tarifbürenu bezogen wer- 

en. 

Karlsruhe, den 26. Dezember 1894. (15) 

Generaldirektion. 

Für die Beförderung von „Papier aller 
Art, ausgenommen mit anderen Stoffen 
überzogenes oder getränktes Papier 
(Glas-, Sand-, Schmirgel-, Fliegenpapier 
und dergl.), bei welchen diese Stoffe die 
wesentlichen Bestandtheile bilden“, von 
Basel (Centralbahnhof und Badischer 
Bahnhof) nach Belgischen, Nieder- 
ländischen und Westdeutschen Seehäfen 
zur überseeischen Ausfuhr werden vom 
1. Januar 1895 ab bei Aufgabe in La- 
dungen von mindestens 10000 kg bezw. 
5000 kg ermässigte Ausnahme-Fracht- 
sätze, welche den tarifmässigen Fracht- 
sätzen des Spezialtarifs I bezw. A2 
gleichstehen, eingeführt. 

Strassburg, den 24. Dezember 1894. (16) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Rheinisch - Westfälisch - Oesterreichi- 
scher Koksverkehr. Für Kokstrans- 
porte aus dem Ruhrgebiete nach Sta- 
tionen der Tiroler Linien Wörgl - Ala 
und Franzensfeste - Lienz es eine 
Frachtermässigung von 2 .# per Tonne 
unter der Bedingung gewährt, dass 
innerhalb Jahresfrist eine Mindestmenge 
von 1000 t nach diesem Gebiete zur Be- 
förderung gelangt und der Koks zu 
Zwecken der Portland - Cementfabrika- 
tion oder des Hoch- und Schmelzofen- 
betriebes Verwendung findet. 

Die Abfertigung muss zu den direkten 
Frachtsätzen des Rheinisch-Westfälisch- 
Oesterreichisch - Ungarischen Verbands- 
tarifes Heft 3 erfolgen und sind nach 
Kufstein bestimmte Sendungen von dem 
Zugeständniss ausgeschlossen. Die Er- 
mässigung erfolgt im Rückvergütungs- 
wege gegen Vorlage der Originalfracht- 
briefe. 

München, im Dezember 1894. (17) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Oberhessisch - Pfälzischer Güterver- 
kehr. Am 2. Januar 1895 gelangt der 
Nachtrag V zum Tarif für den vorbe- 
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zeichneten Güterverkehr zur Einführung. 
Nähere Auskunft über dessen Inhalt 
ertheilen die Güterabfertigungen. 
Giessen, den 27. Dezember 1894. 
’ Gr. Direktion 
der Oberhessischen Eisenbahnen. 
Für den diesseitigen Binnen-Güter- 
verkehr tritt mit dem 1. Januar 1895 ein 
neuer Tarif in Kraft. Exemplare des- 
selben sind bei uns unseren Stationen 
zum Stückpreise von 1 #4 käuflich zu 
haben. Diein den Tarif aufgenommenen 
besonderen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss den Vorschriften 
unter 12 genehmigt worden. 
Danzig, am 27. Dezember 1894. 
Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 


Am 1. Januar 1895 tritt der II. Nach- 
trag zum Heft 1 des Belgisch-Südwest- 
deutschen Tarifs (besondere Bestimmun- 
gen für den Güterverkehr) vom 1. Ja- 
nuar 1893 in Geltung. Derselbe enthält 
neben einer Bestimmung zum Artikel 6 
des Reglements (Behandlung des Ver- 
kehrs mit den Belgischen Gemeinschafts- 
stationen) besondere Bestimmungen zum 
Nebengebührentarif sowie Aenderungen 
und Ergänzungen des Gleichstellungs- 
verzeichnisses für die nicht mit direkten 
Sätzen versehenen Belgischen Stationen 
und der Angaben über die Bahnhofs- 
verhältnisse in Belgien. 

Strassburg, den 21. Dezember 1894. (20) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Grossh, Badische Staatseisenbalnen. 
Zum Belgisch - Südwestdeut- 
schen Gütertarifheft 6b vom 
1. März 1888 ist der vom 1. Januar k. J. 
gültige IV. Nachtrag erschienen. Der- 
selbe enthält die Aufnahme der Stationen 
Appenweier, Weisenbach u. Mouseron in 
den direkten Verkehr, die Aufhebung 
der für Basel loco und transit bestehen- 
den Bestimmungen und Frachtsätze \die 
in ein auf den gleichen Zeitpunkt er- 
scheinendes besonderes Tarifheft aufge- 
nommen sind), sowie sonstige Aende- 
rungen des Haupttarifs und kann durch 
unsere Güter-Abfertigungsstellen sowie 
vom Gütertarifbüreau bezogen werden. 

Karlsruhe, den 23. Dezember 1894. (21) 

Generaldirektion. 

Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr, 
Parifheft K’und2 betr. Für die 
Beförderung von Giesserei-Roh- 
eisen bei Zahlung der Fracht für 
minlestens 10000 kg für einen Wagen 
und Frachtbrief von Amberg nach 
den nördlichen Verbandssta- 
tionen kommen vom ]. Januar 1895 
an auf Grund der in den Tarifheften 1 
und 2 im Kilometerzeiger. (E) angege- 
benen Entfernungen die Frachtsätze des 
Spezialtarifes III der „Allgemeinen 

ilometer - Tariftabellen“ abzüglich 0,12 
Mark für 100 kg zur Anwendung, 

Dresden, am 297. Dezember 1894. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 10. Januar 195 treten 
direkte Frachtsätze des Ausnahmetarits 
5b (Kleie) für den Verkehr zwischen 
Böhmisch - Leipa einerseits und Bisch- 
heim i. Sachs.-Bischofswerda, Böhla, 
na D.B. & ©.G B.), Gross- 
röhrsdorf, amenz i. Sachs., Prieste- 
witz, Pulsnitz und Radeberg andererseits 
in Kraft, die bei diesen Stationen zu er- 
fahren sind. 

Dresden, am 28. Dezember 1894. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
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Ka 

Am 1. Januar 1895 treten neue Aus- 
nahmefrachtsätze für Braunkohlenbri- 
kets bei gleichzeitiger Aufgabe von min- 
destens :20000 kg von einem Versen- 
der und einer Versandstation nach 
einer Empfangsstation oder bei Fracht- 
zahlung für dieses Gewicht im Verkehr 
von den im Ausnahmetarif 8B des Gü- 
tertarifs Bromberg - Berlin befindlichen 
Braunkohlen - Versandstationen des Be- 
zirks Berlin nach der Station Rügen- 
walde des Bezirks Bromberg in Kraft. 

Die fraglichen Frachtsätze sind bei 
dem Auskunftsbüreau in Berlin und bei 
folgenden Güter-Abfertigungsstellen zu 
erfahren: 

Alt-Ranft, Fürstenberg a. O.,_ 
Räschen, Grube Vaterland, Königs: 
Wusterhausen, Lauchhammer, Lich- 
tenau ji. Schl., Petershain, Pillgram, 
Senttenberg, Strassgräbchen, Weisswas- 
ser des Bezirks Berlin und Rügenwalde 
des Bezirks Bromberg. 

Bromberg, den 26. Dez. 1894. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Deutsch Niederländischer Verbands- 
Gütertarif, Heft5. Verkehr mit Sachsen. 
Die am 1. Januar k. J. durch den Nach- 
trag XVII zum Niederländisch-Bayeri- 
schen Gütertarif zur Einführung kom- 
menden Ausnahmefrachtsätze für die 
Betörderung von Torfstreu und 
Torfmull (Abth. a,bu.c) für den 
Verkehr zwischen den Niederländischen 
Stationen Helenaveen, Dedems- 
vaart und Hoogeveen einerseits 
und den Bayerisch-Sächsischen Wett- 
bewerbsstationen Eger, Franzens- 
bad und Hof andererseits werden mit 
demselben Tage in den in der Ueber- 
schrift bezeichneten Tarif übernommen. 

Nähere Auskunftertheilen die betheilig- 
ten Güter-Abfertigungsstellen. 

Elberfeld, den 29. Dezember 1894. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Gross- 
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Deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Seehafenverband. (Verkehr mit Ungarn.) 
Die mit Gültigkeit vom 15. September 
bis Ende Dezember 1894 für Getreide, 
Hülsenfrüchte, Mahlprodukte und Mehl, 
dann für Malz aller Art, sowie für Oel- 
saaten bei Aufgabe von ınindestens 
10000 kg auf einen Wagen und Fracht- 
brief oder bei Bezahlung der Fracht 
hierfür zwischen Stationen der Kaschau- 
Öderberger Eisenbahn und den im 
Deutsch - Oesterr. - Ungar. Seehafenver- 
bande aufgenommenen Deutschen Hafen- 
stationen zur Einführung gebrachten 
direkten Kartirungsfrachtsätze bleiben 
auch weiterhin bis zur Durchführung 
im Tarifwege, längstens aber bis 31. Ja- 
nuar 1895 in Gültigkeit. 


_ Wien, am 28. Dezember 1894. (26) 
Priv. Ester. Hana} Staatseisenbahn- 
Gesellschaft, 


namens der Verbandsverwaltungen. 


Oesterreich-Lindau-Vorarlberger Ver- 
kehr. Einführung von Fracht- 
sätzenim Ausnahmetaritfe 45a, 
b undc ab Neratoviece, Station 
ARTS RU Kup ra. Bis hm. MN ord- 
bahn. Mit Gültigkeit vom 1. Januar 
1895 bis auf weiteres, längstens bis Ende 
Dezember 1895, gelangen im Ausnahme- 
tarif 45 a—c (für Zucker) des Oesterreich- 
Lindau - Vorarlberger Tarifes Theil II. 
Heft 2 (Nachtrag I vom 1. September 
1894) für den Verkehr von Neratovie die 
nachstehend angeführten Frachtsätze 
im Kartirungswege zur Einführung: 


Herausgegeben von dein Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verl 
Verantwortlicher Redakteur: j Y 
Expedition der AarnE 


Frachtsätze des 


Ausn.-Tarifes 45 
Von Neratovic | jn Kreuzer Oe.W. 
nach | pro 100 kg 
I HE b © 

Bludenz 277 | 192,5) 144,8 
Buchs 277 \ 179,5 |,118,8 
Frastanz . Be . . 277 | 185,5 | 144,8 
Hard -Fussach und | 

Lustenau . . 15.283 | 182,5.| 149,8 
Nenzing und | 

Strassenhaus ı 277 188,5, 144,8 
St. Margrethen . . | 283 182,5 | 120,8 
Lindau . 2 az 79,851 1928 
Bregenz, Dombirn, | 

Feldkirch, Götzis, 

Hohenems, Lau- | 

trach, _Nendeln, 

Rankweil, Schaan- 

Vaduz und | 

Schwarzach . 277 | 179,5 | 144,8 


Im übrigen bleiben für die Abferti- 
gung von Sendungen zu den vorange- 
führten Frachtsätzen die besonderen 
Bestimmungen zum Ausnahmetarif 45, 
enthalten im Tarif Theil I des Oester- 
reich - Lindau - Vorarlberger Verkehres 
ad Pos. Z 8-9 und 11 der Güterklassi- 
kation, pag. 76‘ maassgebend. 
Wien, am 28. Dezember 1894. (27) 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Zu dem vom 1. April 1894 ab gültigen 
Eisenbahn - Personen- und Gepäcktarif, 
Theil II, enthaltend die besonderen Be- 
stimmungen für den Verkehr zwischen 
den Stationen des diesseitigen Verwal- 
tungsbezirks sowie für den Verkehr von 
denselben nach den Stationen der übri- 
gen Königlich Preussischen Staats- 
bahnen, erscheint am 1. Januar 1895 der 
Nachtrag I. 

Die in diesem Nachtrag aufgenomme- 
nen zusätzlichen Bestimmungen zur Ver- 
kehrsordnung sind gemäss der Vor- 
schriften unter I2 der Verkehrsordnune 
genehmigt worden. 

Auskunft ertheilt auf Anfrage das 
diesseitige Verkehrsbüreau hierselbst. 


Magdeburg, den 27. Dez. 1894. (28) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Hessische Ludwigsbahn. Am 1. Ja- 


nuar 1895 wird der IX. Nachtrag zum 
zweiten Theil des Tarifes für die Rhei- 
nischen Personenverkehre ausgegeben. 
Mainz, den 25. Dezember 1894. (29) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 


6. Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. 


Pfälzischer Lokalgüter- und Personen- 
tarif. Am 1. Januar 1895 kommen fol- 
gende Nachträge zur Einführung: 

1. Nachtrag V zum Pfälzischen Lo- 

kalgütertarif; 

2. V. Nachtrag zum Tarif für die 

Güter- usw. Beförderung auf den 


schmalspurigen Lokalbahnen Lud. 
wigshafen a. Rh. - Dannstadt und 
-Grosskarlbach; 
3. XIII Nachtrag zum Lokaltarif 
für die Beförderung von Personen 
und Reisegepäck. (80) 
Ludwigshafen a/Rh., den 28. Dez. 1894. 
Die Direktion 
der Pfälzischen Eisenbahnen. 
v. Lavale. 


%. Verdingungen. 

Grossh. Hessische Staatseisenbahnen, 
Verdingung derLieferung von 
Kiefernschwellen für den Ober- 
bauder Neubaulinie Grünberg- 
Londorf. Die Lieferung von 17000 
Stück gewöhnlichen Querschwellen und 
1200 Stück Weichenschwellen, beide aus 
Kiefernholz, nicht imprägnirt, auf den 
Lagerplatz Bahnhof Alsfeld soll im gan- 
zen oder, bezüglich der gewöhnlichen 
Querschwellen, in Theilen von nicht 
unter 500 Stück öffentlich verdungen 
werden. 

Die Bedingungen sind im Büreau der 
unterzeichneten Behörde in Giessen, 


Frankfurter Strasse 64, einzusehen oder 


von dort gegen postfreie Einsendung 
von 80 #3 zu beziehen. 

Angebote sind postfrei und mit ent- 
sprechender Aufschrift versehen an die 
unterzeichnete Behörde bis Donners- 
tag, den 10. Januar 189, Vor- 
mittags 10 Uhr einzureichen, zu 
weicher Stunde die Eröffnung derselben 
erfolgt. 

Zuschlagsfrist 3 Wochen. ! 

Giessen, den 18. Dezember 1894. (31) 
Grossh. Baubehörde für Nebenbahnen 

in Oberhessen. 


8. Verkauf von Altmaterialien. 
Am 17. Januar 189, Mittags 
12 Uhr, kommen in unseren Geschäfts- 
räumen hier, — Kirchplatz 1 — alte, für 
Eisenbahnzwecke nicht mehr verwend- 
bare, auf den Bahnhöfen Pasewalk, An- 
klam und Greifswald lagernde Materia- 
lien, als Schienen, Kleineisenzeug, Herz- 
stücke und sonstige Weichentheile, 
Guss-, Schmelz- und Schmiedeeisen ete, 
im Wege des schriftlichen Angebots 
zum Verkauf. Angebote sind auf vor- 
geschriebenem Formular, verschlossen 
und mit der Aufschrift: „Angebot auf 
Ankauf alter Materialien“ bis zum oben- 
bezeichneten Termin, in welchem die 
Eröffnungin Gegenwartder erschienenen 
Bieter erfolgen wird, portofrei an uns 
einzusenden. Die Bedingungen nebst 
Verzeichniss der zum Verkauf gestellten 
Materialien liegen während der Dienst- 
stunden in unserem Geschäftszimmer, in 
der Börsenregistratur in Berlin sowie 
bei der VI. Bahnmeisterei in Pasewalk 
XVI. Bahnmeisterei in Anklam und 
X VIII. Bahnmeisterei in Greifswald zur 
EB Einsichtaus, auch können 
dieselben nebst dem vorgeschriebenen 
Angebotformulare gegen portofreie Ein- 
sendung von 1,00 «4 von dem Büreau- 
vorsteher Noack hier, bezogen werden. 
Zuschlagsfrist 3 Wochen. 
Stettin. den 16. Dezember 1894. 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt 
(Stettin-Stralsund). 
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Die Wittwen- und Waisenunterstützung der Bayerischen Beamten. 
Von Dr. Richard Zimmermann. 


Der in Nr. 75 und 76 Jahrg. 1894 d. Ztg. veröffentlichte Auf- 
satz: „Die Versorgung der Beamtenwittwen“ war erfreulicher- 
weise für einige Beamte die Veranlassung, dem in der Ab- 
handlung in grossen Zügen angedeuteten Plan einer ausreichen- 
deren Versorgung der Beamtenwittwen in Schreiben an den 
Verfasser ihre vollste Sympathie auszusprechen. 


In einem der Briefe war zugleich auf Bayern hingewiesen 
als dem Lande, welches etwas Aehnliches an Institution be- 
reits besitze, wie sie dem Verfasser des Aufsatzes vorschwebte, 
wennschon diese Einrichtung demselben bisher nicht be- 
kannt war. 2 

Ein Brief an den Verwaltungsrath des Allgemeinen Unter- 
stützungsvereins für die Hinterlassenen der Königlich Bayeri- 
schen Staatsdiener und der hiermit verbundenen Töchterkasse 
in München, in dem die Bitte um Uebersendung von Statuten, 
sonstigen auf den Verein bezüglichen Daten und Angabe von 
Litteratur ausgesprochen war, hatte nur theilweises Material 
geliefert, da der Bitte um Bekanntgabe allenfalls vorhandener 
Litteratur über den Unterstützungsverein bedauerlicherweise 
nicht entsprochen werden konnte, vermuthlich weil bisher Mono- 
graphien, die dem Verwaltungsrath sonst sicherlich bekannt 
gewesen wären, über die Bayerischen Unterstützungsvereine 
nicht vorhanden waren. 

So ist das Unterlagematerial — für bereitwillige Ueber- 


(Nachdruck verboten.) 


sendung spreche ich hier dem Verwaltungsrath des Allge- 
meinen Unterstützungsvereins meinen verbindlichsten Dank 
aus —, aus dem die Kenntniss von der Bayerischen segens- 
reichen Einrichtung geschöpft wird und in weitere Kreise 
getragen werden soll, nicht sehr umfangreich, es wurde, 
wo das Erforderniss hervortrat, durch mündliche Erkun- 
digungen bei in Berlin lebenden Bayern, die mit der Insti- 
tution bekannt waren und ihr volles Lob zuerkannten, ergänzt, 
und so mögen die Leser freundlichst mit Nachsicht die Resul- 
tate des Studiums um des guten erstrebten Zwecks wegen auf- 
nehmen; besteht doch die Vermuthung, dass Vielen gleichfalls 
nichts von der Art und Weise der zu schildernden Unterstützung 
der Wittwen und Waisen in Bayern bekannt ist und gibt diese 
Darstellung vielleicht die Anregung zu einer festen For- 
mulirung einer über ganz Deutschland sich erstreckenden reich- 
licheren Wittwenversorgung, da zwar die Bayerische Einrich- 
tung eine lobenswerthe ist, indessen nur wesentlich modi- 
fizirt auf das Reich zu übernehmen wäre. Hiernach dürfte sich 
demnach die Schilderung der Wittwenunterstützung in Bayern 
mehr als rechtfertigen. 


Die Bedingungen für die Pensionirung der Bayerischen 
Beamten und die Versorgung der Hinterbliebenen staatlicher- 
seits sind, wie vielleicht mehr bekannt sein dürfte, durch die 
niedrigeren Gehaltsverhältnisse, trotzdem die Pensionsquote eine 


höhere ist, ungünstigere, als sie für die Preussischen und die 
Reichsbeamten in Kraft sind. Deshalb ist es natürlich, dass 
sich in Bayern zuerst der Gedanke in die That umsetzte, die 
staatliche Fürsorge durch private Unterstützung zu ergänzen, 
wo die erstere nieht ausreichte, um so dem pensionirten Beamten 
den Lebensabend zu verschönern durch Verscheuchung der 
möglichen Nahrungssorgen und die Wittwen. gegen Noth zu 
sichern. 

Es sind im Laufe der letzten Dezennien, aber meist erst 
Ende der 80er Jahre, eine ganze Reihe von Unterstützungs- 
und Pensionsvereinen in Bayern gegründet worden, die überall 
Segen verbreitend wirken; so der Unterstützungsverein für 
das Königlich Bayerische Forstpersonal und Töchterkasse, der 
Pensions- und Unterstützungsverein der Rentamtsgehilfen in 
Bayern, Pensionsvereine für Wittwen und Waisen Bayerischer 
Aerzte, Notare, Advokaten und der Rechtsanwälte, für Offiziers- 
wittwen u. a. mehr. Der älteste und bedeutendste Verein, auf 
dessen Erfahrungen sich alle späteren aufgebaut haben, ist der 
Allgemeine Unterstützungsverein für die Hinterlassenen der 
Königlich Bayerischen Staatsdiener, der seit 1865 besteht und 
mit einer Töchterkasse verbunden, die schönsten Erfolge auf- 
zuweisen hat. Wir beschränken uns deshalb in Nachstehendem 
darauf, diesen Verein zu besprechen, er ist der typische. Dieser 
Verein wurde im Jahre 1865 auf Antrag des Abgeordneten Frei- 
herrn von Lerchenfeld ins Leben gerufen, am 31. August 1865 durch 
Allerhöchste Verordnung gegründet und trat am 1. Oktober 1865 
in Wirksamkeit. „Die bedrängte Lage von zahlreichen Beamten- 
familien, welche ihres Hauptes und Ernährers beraubt waren, 
führte zu dem Gedanken, eine Abhilfe oder doch eine Erleich- 
terung herbeizuführen durch freiwillige Vereinigung der Be- 
theiligten zu einer Gesellschaft, welche mit Hilfe und unter 
dem Schutze des Staates durch mässige Beiträge in den Stand 
gesetzt würde, den Hinterlassenen ihrer Mitglieder durch 
Unterstützungen zu Hilfe zu kommen ; selbstverständlich sollte 
daneben auch thunliche Fürsorge für doppeltverwaiste, unver- 
sorgte grossjährige Töchter der Mitglieder getroffen werden,“ 
so heisst es in dem Vorbericht für die XII. Generalversamm, 
lung des Unterstützungsvereins vom 25. Mai 1891. 

Der Zweckdes Vereins waralso der, den Hinterbliebenen von 
Vereinsmitgliedern Unterstützungen zu gewähren neben und in 
Ergänzung der Ansprüche, welche ihnen in Bezug auf Pensionen 
oder Alimentationen aus der Staatskasse zustehen. Die Unter- 
stützung ist somit eine in bestimmte Form gebrachte perio- 
dische Gewährung von Geldern, auf die die Hinterbliebenen der 
Vereinsmitglieder.ein volles Anrecht haben. Der Bezug dieser 
regelmässigen und in ihrer Höhe fest bestimmten und be- 
“ grenzten Gelder ist also kein willkürlicher und ihm geht damit 
das Unangenehme ab, das mit.der Erbittung von Unterstützung 
fast immer verbunden ist. 


Ermöglicht und erleichtert wurde die Vereinsgründung 
durch die Zuwendung einer Stiftung, die als Grundstock dem 
Verein die wesentlichsten Dienste geleistet hat. König Ludwig 
von Bayern überwies mit Genehmigung der Kammern dem 
Verein den bis dahin zwecks Begründung einer Pensionsanstalt 
aufgesammelten Fonds von ca. 280 000 fl., weiter den jährlichen 
Anfall an Wittwen- und Waisengeldbeiträgen der Staatsdiener 
und die Hälfte des jährlichen Anfalls an Geheimen Raths- und 
Kanzleitaxen, beides eine Summe im Verein mit dem zweiten 
Theil der Raths- und Kanzleitaxen, den die Töchterkasse er- 
hielt, von etwa 0,5 Million Mark repräsentirend. 


Durch diese grossartige Dotation des Staates war es er- 
möglicht, die Beitragssätze der Mitglieder sehr niedrig zu 
halten, was für die Prosperität des Vereins eine wesentliche 
Bedingung; war. 

Der Unterstützungsverein ist keine staatliche Organisa- 
tion, er ist ein Privatverein, der allerdings unter der Oberauf- 
sicht der Staatsregierung steht undsich der Organe des Staates, 
wenigstens zum Theil, bedient, um seine Geschäfte zu besorgen. 
Der Verein besitzt Korporationsrechte, ihm steht der staat- 
liche Beamtenapparat des Landes zur Verfügung bei Ueber- 


mittelung der Beitrittserklärung der Beamten zum Verein so- 
wohl, als auch bei Einziehung der Beitragsgelder, welche die 
Staatskasse des Landes für ihn vereinnahmt, ansammelt und 
verwaltet. 

Die Verwaltung des Unterstützungsvereins ist mit der der 
Töchterkasse verbunden, welche letztere den Zweck verfolgt, den 
nicht verehelichten Töchtern der Mitglieder nach dem Ableben 
der beiden leiblichen Eltern vom Beginne des 21. Lebensjahres 
an— früher bezw. bis dahin tritt der Unterstützungsverein mit 
seiner Erhaltungsverpflichtung sowohl für die einfachen als 
Doppelwaisen ein — bis zur Verehelichung oder der Aufnahme 
als Klostermitglied jährliche Unterstützungen (sogen. Präbenden) 
zu gewähren. 

Die Spitze beider Vereine bildet ein Verwaltungsrath, mit 
dem Wohnsitz in München, er besteht aus einem Vorstands- 
beamten und seinem Stellvertreter, die beide von dem König 
ernannt werden, ohne nothwendig Mitglieder des Vereins sein 
zu müssen, und aus 12 in München wohnhaften ordentlichen 


| Mitgliedern des Vereins, von denen mindestens 6 als Mitglieder 


der Töchterkasse angehören müssen. Diese Mitglieder nebst 
12 Ersatzmännern werden durch eine Generalversammlung ge- 
wählt, die alle 2 Jahre zusammentritt und dann über Statuten- 
änderungen zu beschliessen, die Rechnung zu prüfen und zu 
dechargiren und andere reine Vereinsangelegenheiten zu er- 
ledigen hat. Der Verwaltungsrath hat inzwischen die Leitung 
und Geschäftsbehandlung der Vereinsangelegenheiten zu be- 
sorgen, und zwar (ehrenamtlich) ohne Entgelt, er beschliesst im 
Wege kollegialer Berathung, sobald ausser dem Vorstand oder 
dem Stellvertreter 8 Mitglieder des Verwaltungsraths zur Stelle 
sind, davon 4 zugleich als Mitglieder zur Töchterkasse gehörig, 
und zwar so, dass bei etwaiger Stimmengleichheit der Vorstand 
bezw. der Stellvertreter zu entscheiden hat. Die zweite wichtige 
Funktion des Verwaltungsraths ist die Verwaltung des Ver- 
mögens des Unterstützungsvereins und der Töchterkasse, er 
hat für die richtige Anlage der Kapitalien zu sorgen und für 
die sachgemässe Auszahlung der Unterstützungssummen. 


Es ist also, wenn wir resumirend die Hauptmerkmale des 
Vereins zusammenfassen, derselbe eine Privatanstalt mit Kor- 
porationsrecht, auf welche sich der Staat einen Einfluss ständig 
gewahrt hat, ein Verein, der durch eine Dotation des Staats 
sofort einen festen Unterstützungsfonds hatte, um seiner Unter- 
stützungspflicht leichter gerecht zu werden, ein Verein, der die 
besten Zwecke verfolgt, dessen Wirksamkeit um so segens- 
reicher sich gestalten muss, als die staatliche Wittwenpension 
in Bayern nicht allzu hoch ist, ein Verein, der die Allgemeinheit 
der Mitglieder zu regelmässigen und fest begrenzten Beiträgen 
heranzieht. 

Bevor wir nun von der zweiten Haupteinnahmequelle des 
Vereins, den Beiträgen, sprechen — die erstere war der seitens 
des Königs gewährte Fonds, dessen Zinsen nur zur Verwen- 
dung gelangen dürfen, der im übrigen völlig intakt bei etwai- 
ger Auflösung des Vereins zurückgeliefert werden muss —, er- 
übrigt noch die Frage zu beantworten, wie sich die Mitglieder 
zusammensetzen, da zu wissen durchaus erforderlich ist, ob ein 
Zwangsbeitritt vorgesehen ist und auf welche Beamtenklassen 
sich derselbe erstreckt. 


Für die Mitgliedschaft des Unterstützungsvereins kommen 
nur die pragmatischen Beamten, soweit nicht für bestimmte 
Beamtenklassen eine eigene Unterstützungskasse begründet und 
genehmigt ist, in Frage, d. h. die Beamten, deren Anstellung 
sich auf die Pragmatik der Bayerischen Verfassungsurkunde 
von 1818 gründet. Die übrigen Beamtenkategorien, das sind 
also im wesentlichen die Unterbeamten und eine mässige Zahl 
der niederen Subalternbeamten, das sogen. instabile Beamten- 
personal, z. B. die Zoll- und Steuerbeamten. vom Assistenten 
abwärts, sind von der Mitgliedschaft des Unterstützungsvereins 
ausgeschlossen, sie haben indessen meist eigene Pensionsvereine 
gegründet, die, wie beispielsweise der Pensionsverein für das 
Königlich Bayerische instabile Zoll- und Aufschlagpersonal, 
gut prosperiren. Bei diesem Verein und den ähnlichen anderer 


Beamtenklassen ist der Beitritt in der Regel obligatorisch, bei 
dem Allgemeinen Unterstützungsverein war der Beitritt bis 1888 
nur fakultativ, d. h. es war unter Innehaltung einer Präklusiv- 
frist der Eintritt in den Verein in den freien Willen eines jeden 
einzelnen Stelleninhabers gestellt. Durch die Allerhöchste Ver- 
ordnung vom 6. April 1888 jedoch erwerben die vom gleichen Tage 
und später neu zur Anstellung gelangenden Beamten, sofern sie 
die zur Erwerbung der Mitgliedschaft an dem Allgemeinen 
Unterstützungsverein satzungsgemäss erforderlichen Eigen- 
schaften besitzen, mit ihrer Anstellung zugleich die Mitglied- 
schaft des Unterstützungsvereins, und was wesentlich ist, der 
Töchterkasse. 

Ein wie wichtiger Schritt dieser Zwangsbeitritt ist, — 
auch die Unverheiratheten sind dieser Verpflichtung unterworfen 
— geht aus Bemerkungen in den Vorberichten zu den General- 
versammlungen hervor; gleichfalls zeigt sich auch hierin, welche 
grossen Hoffnungen man auf denselben setzt, erwartet man von 
ihm doch ein weiteres Aufblühen des Vereins, derselbe 
war ja ein von der Nothwendigkeit gebotener, da der Zu- 
wachs an Kapitalzinsen nicht mehr gleichen Schritt hielt mit 
dem Anwachsen der Leistungen der Kasse, sodass die Gefahr 
vorhanden war, dass die ersparten Fonds hätten angegriffen 
werden müssen. 

Der Zwang zum Beitritt ist übrigens aus dem Gesichts- 
punkt der Antheilnahme der Allgemeinheit der Beamten an den 
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Beiträgen und den Vortheilen des Unterstützungsvereins sicher- 


lich ganz begründet, und ein Unternehmen solcher Art muss 
mehr gedeihen, je grösser es ist. In Kraft bleibt natürlich die 
Bestimmung, dass eine Verpflichtung zum Beitritt für alle im 
Königlichen Civildienste mit pragmatischen Rechten angestell- 
ten aktiven Staatsdiener nur besteht, sofern sie nicht anderen 
gleichwerthigen Unterstützungsvereinen, wie z. B. dem Unter- 
stützungsverein für das Königlich Bayerische Forstpersonal 
und Töchterkasse, angehören. Vom Beitritt überhaupt aus- 
geschlossen sind die katholischen Geistlichen. 


Zu bedauern bleibt, dass immerhin noch eine erhebliche 
Zahl von Beamten, die nach Bayerischer Auffassung allerdings 
nicht vollgültige Beamte sind, weil sie nicht mit pragmatischen 
Rechten angestellt sind, der Wohlthat der Zugehörigkeit zum 
Allgemeinen Unterstützungsverein entbehren müssen, zumal sie 
in ihren kleinen besonderen Unterstützungsvereinen mehr Mit- 
gliederbeitrag (etwa 2 2) zahlen, als beim Allgemeinen Unter- 
stützungsverein entrichtet wird. Vermuthlich hatte man sie 
anfangs nicht mit aufgenommen, um ihr ohnehin nicht grosses 
Einkommen nicht noch zu kürzen, später aber hatte sich schon 
der Zusammenschluss in kleine Vereinigungen vollzogen. 
Hoffentlich wird die Zeit der Heranziehung auch dieser Beamten- 
kategorien nicht so fern mehr sein, wenn man erst richtig die 
günstigen Wirkungen erkannt haben wird, die sich mit der 
Grösse der Kasse steigern müssen. 


Die Verpflichtung zum Beitritt schliesst naturgemäss in 
sich, dass eine Zurückweisung irgend eines aufnahmeberechtigten 
Mitgliedes nieht angängig ist. Weiter wird selbstredend die 
Aufnahme nicht von einem ärztlichen Attest abhängig gemacht, 
wie diese Praxis bei reinen, auf Freiwilligkeit des Beitritts be- 
gründeten Privatversicherungsgesellschaften allgemein sonst 
üblich ist. Von wesentlicher Bedeutung ist dann ein weiterer 
Punkt geworden, man hat den Beamten, die vor 1888 nicht 
Mitglieder des Vereins waren, den Beitritt ermöglicht, auch den 
Eintritt von Ehrenmitgliedern vorgesehen, Personen, welche 
zum Beitritt nicht verpflichtet waren, die indessen gewisse Bei- 
tragspflichtenübernahmen, ohne die hieraus resultirenden Rechte 
für sich in Anspruch zu nehmen, sodass die Zahl der Mitglieder 
ausserordentlich angewachsen ist; am 31. Dezember 1893 wur- 
den 7471 Mitgliederdes Hauptvereins, 4635 Mitglieder der Töchter- 
kasse gezählt. 


Es ist auch ein recht artiges Sümmchen, was diese Mit- | 


glieder an Beiträgen alljährlich zu zahlen haben. Und das 
leitet über zu der Frage nach der Höhe der jährlichen Beitrags- 
zahlung und der Höhe der Unterstützung für die einzelne 


Wittwe. Ein jedes Mitglied, das neu dem Verein hinzu- 
kommt, weiss sofort, was es an jährlichem Beitrag zu entrichten 
hat; denn die Beitragshöhe stuft sich nach dem Gehalt ab. 
Die Mitglieder sind nämlich in 3 Klassen eingetheilt, zur ersten 
gehören die Beamten mit jährlich 4320 . und darüber, zur 
zweiten die mit 2160-4320 .4. und zur dritten diejenigen mit 
weniger als 2160 4 Gehalt. 

Diese Gehaltssätze könnten für alle 3 Klassen — immer 
im Auge behaltend, dass es sich nur um pragmatische Beamte 
handelt, die niederen Subaltern- und die Unterbeamten also nicht 
miteingeschlossen sind — etwas recht niedrig gelten, in Wirk- 
lichkeit sollen die Bayerischen Beamten wegen der billigen 
Lebensweise und aus sonst anderen Umständen doch nicht so 
viel schlechter gestellt sein, als ihre Kollegen in Nord- 
deutschland, wozu noch beiträgt, dass der Modus der Pensioni- 
rung dort günstiger ist (die Beamten werden schon nach 
3jährigem Provisorium mit vom Gehalt 7/o als Minimal- bis 
10/,, als Maximalpension nach vollendetem 70. Lebensjahre in 
den Ruhestand übergeführt) als in Norddeutschland. 

Entsprechend den Gehaltsverhältnissen sind die Beiträge 
der Mitglieder, d. h. je grösser das Gehalt ist, in einer desto 
höheren Klasse ist zu steuern. Der Gehaltsklassen - Beitrag 
beträgt für die: 


I. Klasse jährlich 61.20 .«4 oder bis 1,42 vom Gehalt, 
I. 0 5 40,80 5, „  von0,9 bis 1,9% vom Gehalt, 
LITER x SON, „ac „ 0,9 „ etwa 1,42 vom Gehalt. 


Somit hält sich der durchschnittliche Beitrag der Mit- 
glieder auf etwas mehr als 1 2 vom Gehalt, ein Satz, dessen 
Höhe nicht als übermässig bezeichnet werden kann und der 
erklärt, warum die Bayern so viel Sympathie dem Unter- 
stützungsverein entgegenbringen und nicht aus dem Verein 
ausscheiden, was ihnen freisteht, wenn sie in die Dienste eines 
anderen Deutschen Staates oder des Reichs übergehen. Vor- 
gesehen ist allerdings eine Erhöhung der Beiträge um 25 %, 
wenn das Mitglied beim Eintritt über 50 Jahre alt ist und 
wenn es verheirathet oder Wittwer mit Kindern unter 20 Jahren 
ist, sowie wenn es über 50 Jahre alt sich mit einer um mehr 
als 10 Jahre jüngeren Frau verheirathet oder wiederverhei- 
rathet. 

Die Hauptfrage, die uns nun zu beschäftigen hat, ist 
die, was bietet der Unterstützungsverein als Gegenleistung ? 

Aus den Mitteln des Unterstützungsvereins erhalten ohne 
Rücksicht auf Vermögen oder sonstiges Einkommen Unter- 
stützungsbeiträge nach dem Statut: 

1. die Wittwen für die Dauer des Wittwenstandes*), 

2. die ehelich geborenen oder durch nachfolgende Ehe legiti- 
mirten Kinder im Falle der Verwaisung bis zum voll- 
endeten 20. Lebensjahre oder bis zur früheren Versorgung. 

Für die Unterstützung der Doppeltverwaisten, unver- 
sorgten Töchter der Mitglieder über 20 Jahre hat die Töchter- 
kasse einzutreten. 

Eine Wittwe bezieht ihre Unterstützung analog dem 
Gehalt aus der Beitragsquote ihres verstorbenen Mannes, d. h. 
die Wittwe der dritten Klasse ein Kopftheil, das in den letzten 
Jahren auf 200 4 von früher 180 #4 erhöht worden ist, die 
Wittwe eines Mitgliedes, das zur zweiten Klasse steuerte, erhält 
2.Kopftheile = 400 #, die übrigen 600 .4, Summen, die als 
recht annehmbarer Zuschuss zu der staatlichen Pension der 
Wittwen angesehen werden müssen, diein recht vielen Fällen in 
der Höhe die Pensionsquote übersteigen mögen, da es natür- 
lich ausser Betracht bleibt, wie viel Jahre das verstorbene 
Mitglied Beitrag gezahlt hat. Pension und Unterstützung zu- 
sammen mögen die Wittwe in Süddeutschland in den Stand 
setzen, in bescheidenen Verhältnissen für alle Fälle vor Noth 
geschützt, nicht zur Arbeit gedrängt, zu leben; für Norddeutsch- 
land könnte man die einzelne Quote etwas höher wünschen. 
Um so besser wird sich das Wittwenthum und um so sorgen- 


*) Der Anspruch erlischt für eine geschiedene Frau, die 
als schuldiger Theil erkannt wurde, nur bei Wiedervershelichung 
Letzterenfalls tritt eine Abfindung auf Antrag ein. 
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freier gestalten, wenn noch Kinder vorhanden sind; denn diese 
werden gleichfalls unterstützt, und was nicht zu vergessen ist, 
bis zum 20. Jahre allein durch den Unterstützungsverein, eine 
Wohlthat, die nicht hoch genug angeschlagen werden kann, 
von der es sich aber fragen würde, ob sie in Norddeutsche 
Verhältnisse praktisch übertragen werden könnte und ob diese 
Einführung nützlich wirken würde. 


Die hinterbliebenen Kinder der Vereinsmitglieder er- 
halten bis zum vollendeten 20. Lebensjahre oder bis zur frü- 
heren Versorgung 1/;, sind sie Doppelwaisen 3/); des Unter- 
stützungsbeitrages der Mutter, und selbst dann, wenn die Mutter 
sich wieder verehelicht und hierdurch deren Unterstützung in 
Fortfall kommt. Es erhalten sonach: 


| 
| . g 1, 
| ame | ensgingmne | ine Dappe 
| 
1. Klasse | 600 | 120 180 
II „ 200 40 60 


Eine Mutter (Wittwe) mit 2 Kindern unter 20 Jahren 
würde somit über eine jährliche Unterstützung für sich und 
die Kinder von 840, 560, 280 4 verfügen, ausser der ihr ge- 
setzlich zustehenden Pension. 


Diese private Fürsorge für die Wittwen ist hoch anerken- 
nenswerth, auch die Höhe des Unterstützungsgeldes für die 
einfachen Waisen mag den Verhältnissen entsprechen, und zu 
gering wird man die Unterstützung der Doppelwaisen auch 
nicht halten dürfen (namentlich der von Klasse III), da ja 
der Staat für ihre Erziehung, Unterhaltung ohnehin einzu- 
treten hat. 


Die noch besonders bei dem Unterstützungsverein vor- 
handene Annehmlichkeit ist die Töchterkasse, vermittelst 
welcher man doppeltverwaiste unversorgte Töchter der Mit- 
glieder nach zurückgelegtem 20. Lebensjahre in den Genuss 
einer jährlichen Präbende (Unterstützung, Rente) von 240 
setzen kann gegen einen jährlichen Beitrag des Mitgliedes von 
20,40 4 Die Zahlung der Präbende erlischt erst mit dem Tage 
der Verehelichung, und dann wird auf Anmelden eine vom 
Verwaltungsrath zu bestimmende Abfindungssumme verab- 
folgt, welche nicht unter dem 5fachen und nicht über dem 
10 fachen Betrag der Jahrespräbende zu bemessen ist. Diese 
Summe ist natürlich eine hochwillkommene und für die Aus- 
steuer zur passendsten Zeit kommende. Die Mitgliederzahl 
der Töchterkasse belief sich Ende 1892 auf 4372 ordentliche 
einschliesslich zweier Ehrenmitglieder, sie wird sich im Lauf 
der Jahre immer mehr der Zahl der Mitglieder des Unter- 
stützungsvereins nähern, da seit 1888 jedes Mitglied des letz- 
teren ‚auch Mitglied der Töchterkasse sein muss; ein hartes 
Loos zwar für einen Junggesellen oder für ein kinderloses, 
besser töchterloses Ehepaar, aber im Interesse der Allgemein- 
heit vollberechtigt und geeignet, der Töchterkasse zu dem 
blühendsten Aufschwung zu verhelfen und für eine noch 
bessere Versorgung der Doppelwaisen beizutragen, die, wie 
wir gestehen müssen, jetzt schon vortrefflich und über alles 
Lob erhaben ist. Es werden aber die Mittel, die nun ge- 
wonnen werden können, vielleicht passend im Interesse der 
Waisen unter 20 Jahren, und besonders derer der 3. Klasse, 
die uns gegenüber ihren Genossinnen über 20 Jahre nicht ge- 
nügend bedacht erscheinen, verwandt werden können. 


Nun, wo wir die Leistungen der einzelnen Mitglieder zur 
Kasse und die Gegenleistungen dieser letzteren näher unter- 
sucht haben, erübrigt noch das interessanteste Kapitel der 
ganzen Schilderung, nämlich das über die Bilanz des Allgemeinen 
Unterstützungsvereins und der Töchterkasse, da von dieser 
aus die Lebensfähigkeit der ganzen Institution beurtheilt 
werden kann, da sie die Grundlage des ganzen Gebäudes 
bildet, da aus ihr die Rückschlüsse zu ziehen sind über die 


Prosperität einer gleichen oder ähnlichen Einrichtung, wie wir 
sie für unser Norddeutschland erstreben wollen. 

Die Leistungen des Unterstützungsvereins und der Töchter- 
kasse sind, wie aus den nachstehenden Ausführungen sich er- 
geben wird, hoch anerkennenswerthe; ein Maassstab für die 
Beurtheilung hierfür bietet sich uns, wenn wir die Zahl der 
jährlich unterstützten Wittwen und Töchter in Betracht ziehen 
und weiter den Vermögensstand des Vereins prüfen. Es betrug 
die Zahl der unterstützten 


| Wittwen einfachen Waisen) Doppelwaisen 
Ende 1887 1517 972 67 
1888 1588 937 63 
„. 1889 1643 925 65 
„1890 1742 921 59 
„1.1891 1 803 909 63 
1892 1883 900 64 


» 
und die Zahl der präbendirten, doppeltverwaisten unversorgten 
Töchter von Mitgliedern der Töchterkassen 1887 400, 1888 428, 
1839 478, 1890 544, 1891 578, 1892 614. 


Diese Steigerung in der Zahl der unterstützten Wittwen 
und Waisen, so bezeichnend an und für sich bei der Beur- 
theilung der segensreichen dauernden Wirksamkeit des Vereins, 
gewinnt doch erst die rechte Beleuchtung, wenn man er- 
kennen kann, ob sie nicht auf Kosten, d. h. zum Schaden des 
Vereins nur hat durchgeführt werden können. 


Der Vereinsfonds wird gebildet, wie wir der Uebersicht- 
lichkeit wegen zusammenstellen wollen, durch 
1. die Pflichtbeiträge der ordentlichen Mitglieder und die 
freiwilligen jährlichen Beiträge der Ehrenmitglieder, 
. die Beitragsnachzahlungen der ordentlichen Mitglieder, 
. das vom Staate gestiftete Fondsvermögen, 
. die jährlichen Zuschüsse aus Staatsmitteln, 
. die Einlagen der Ehrenmitglieder und andere Schen- 
kungen, Erbschaften, Vermächtnisse usw. 


Die Einnahmen, über welche der Verein zu verfügen hat, 
sind infolge des Staatszuschusses und der Zinsen aus dem 
Staatsfonds recht bedeutend, zumal der Verein nicht selten 
Erbe beträchtlicher Vermächtnisse wird. Einen grossen Theil 
der Vereinsmittel bilden auch die Mitgliederbeiträge, die- 
selben beliefen sich auf: 
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für den 7 e Re 
Unterstützungsverein für die Töchterkasse 
A A 
1837 . 237 362 37 370 
1888 . 249 377 55 864 
1889 . 260 496 59 981 
1890 . 271598 66 843 
1891 . 285 153 74. 859 


Erheblich übersteigen diese Summen aber die Gelder 
welche grossentheils aus staatlichen Mitteln dem Verein zu- 
fliessen, es betrugen 


die staatlich z R 3 : 
a lungen tie die Kapitalzinsen 
für den für die für den für die 
Verein |Töchterkasse | Verein |Töchterkasse 
1887 . 431 909 62 680 506 782 | 141 622 
1888 . 476 525 99 259 524 740 146 986 
1889 . 448 730 62 966 549 247 156 505 
1890 . 485 893 93 165 579 731 170 517 
1891 . 470 766 69 697 603 033 178 724 


so dass wir hiernach die geringen Beiträge der Mitglieder 
schon erklärlich finden. Vergegenwärtigen wir uns nunmehr 
die Gesammtsumme der jährlichen Einnahmen und stellen 
diese den Ausgaben gegenüber: 


*) Wittwen- und Waisenfondsbeiträge, Abgaben für An- 
stellungen und besondere Verleihungen usw. 


"Einnahmen ‚ Ausgaben .| Einnahmen | Ausgaben 
w Mn | | n 2) | 
& 4 =) | i= & Az 
2 we 2 „2a Pa Ei: n Et 
© Bam ,2 2.410 DO.) o DRS 
> so8| PB 3098 | P 08 I 
a 10 a 120. || a4 | O4 8 lo. 
[eb] ö | {eb} | —- © a] | {eb} | Kan 
as) a I ge! BL) f 
| I | | 
1887/2017412 500487 1984356/478804 || 189011916982 550852 1809427 420700 
13881874992 617480 1777060 379364 |1891 2097877 674525 1965524 557628 
1892 2636692840897 2407505 669814 


18892201641 730229,2151322 646866. 

Diese Zahlen lassen eine Vermehrung der Einnahmen 
erkennen, aber zugleich ein relativ stärkeres Anwachsen der 
Ausgaben. Diese letzteren, die sich aus Unterstützungen 


zeichnen) zusammensetzen, überstiegen bei 
gliederbeiträge, ohne anderen Rückhalt hätte sich die Kasse 
schon seit 1876 nicht halten können. So aber ist es doch mög- 
lich gewesen, ein Vermögen anzusammeln; dasselbe betrug für 
den Unterstützungsverein bezw. die Töchterkasse Ende 


1287 13014576 .ü 3723 942 | 1890 14706097 „4 4494 914 
1388 13582 674 „ 4116368 „ | 1891 15306228 „ 4Ab65418 „ 
1889 14106870 „ 4293541 „ | 1892 161925780 4999599 „ 


Allerdings befürchtet der Kassenvorstand bei gleicher 
Zunahme .der Leistungen (grossentheils infolge Erhöhung 
der Unterstützungssätze) doch nach einer Reihe von Jahren 
die Substanz angreifen zu müssen, da die Lasten ihren Kulmi- 
nationspunkt noch nicht erreicht hätten. Um: dies möglichst 
zu verhüten, hat man den Beitritt zur Kasse obligatorisch ge- 
macht. Wie sich die Verhältnisse nun weiter gestalten, lässt 


Mittheilungen über Vereinsangelegsnheiten. 


Randsehreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
‚erlassen worden: 

Nr. 4057 vom 29. Dezember v. J. an sämmtliche Mit- 
glieder des Ausschusses für die Vereinssatzungen, betreffend 
die Vereinsmitgliedschaft der Königlich Preussischen Eisen- 
bahndirektionen (abgesandt am 31. Dezember v. J.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Rücksehau auf das Jahr 1891. 


Das abgelaufene Jahr zeichnet sich vor allenı durch die 
zielbewusste Aktion der Oesterreichischen Regierung bezüg- 
lich des Fortschrittes der Verstaatlichung und der besondaren 
Pflege des Lokalbahnwesens aus. Die Thätigkeit des Handels- 
ministers Grafen Wurmbrand und des Sektionschefs 
Dr. v. Wittek in und ausser dem Parlamente wurde gerade 
in letzter Zeit in dieser Zeitung oft und gebührend gewürdigt. 
Dass dem Staatsbahnsystem so viele Sympathien entgegenge- 
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| schaft - die Vortheile 


' dabei zu nutze machen. 


sich noch nicht voll übersehen, Wenn man sich aber ver- 
gegenwärtigt, welche Vortheile für die Kasse sowohl als für 
die Allgemeinheit der Beamten mit der Zwangsversicherung 


ı verbunden sind, und wie erfahrungsmässig meist eine Kasse 


an Leistungsfähigkeit gewinnt mit ihrer Vergrösserung, so 
können wir die Bayern zu ihrem Unterstützungsverein nur be- 
glückwünschen. Er wird ein danernder sein und sich für alle 
Zeiten der Gunst der Betheiligten versichert halten können. 
Wir aber wollen danach streben, dass eine gleiche oder ähn- 
liche Einrichtung auch für die Beamten in ganz Deutschland 
eingeführt werde, indem wir uns die Erfahrungen der Bayern 
Beabsichtigt ist durchaus nicht, eine 
Schädigung der Hinterbliebenenkasse des Deutschen Beamten- 


* “ / eo E fa Y u j Ar Iny 7 nD 2 Ss =. Pr} . ‚ ka ‘ 
und Abfertigungen (besser liesse sich das mit Abfindungen be- , Yereins hiermit zu veranlassen, es mögen diese Ausführungen 


weitem die Mit- 


vielmehr die Anregung dazu geben, vielleicht eine Umbildung der 
Kasse anzubahnen und sie den Reformen anzupassen, die er- 
forderlich sind, damit die Allgemeinheit der Boamten- 
mitgeniesst segen Entrichtung der 
mindest möglichen Opfer. Ein Aufgehen der Hinter- 
bliebenenkasse in eine grossartigere Organisation wäre des- 
wegen schon zu wünschen, weil dadurch ein fester Baugrund 


' geschaffen würde, welcher die sofortige erspriessliche Weiter- 


führung des Unternehmens mitgarantirte. Ein allseitig befrie- 
digendes Vorgehen in der Versorgungstrage der Hinterblie- 
benen von Beamten können wir uns eben nur aus der Initia- 
tive des Staates heraus denken; er kann die Wohlthat allen 
seinen Beamten ohne Unterschied zu gute kommen lassen, er 
kann die Fürsorge reichlicher gestalten, als Privatinstitute 
dies vermögen. 


Nach den provisorischen Abrechnungen gestaltete sich 
der Verkehr auf den Eisenbahnen mit Rücksicht auf die bis 
Ende Oktober 1894 veröffentlichten Ausweise wie folgt: Nach 
dem approximativen Zuschlage für die beiden letzten Monate 
würden die Gesammteinnahmen der Oesterreichischen und 
Ungarischen Bahnen 344374229 fl. betragen. Da die ent- 
sprechenden Einnahmen für das Jahr 1893 mit 319 990000 fl. an- 
genommen wurden, so ergibt sich ein Plus für 1894 von 


21384 229 f., wobei noch zu bemerken ist, dass die definitiven 


bracht werden, ist der Leitung des Präsidenten Dr. von Bi- 


linski zu verdanken. Dagegen war gerade deshalb der Fort- 
schritt auf den Privatbahnen unterbunden, weil deren Ver- 
waltungen sich in Ungewissheit darüber befinden, wie lange 
ihre Selbständigkeit noch währen wird. Mit Ausnahmz des 


Getreides gestaltete sich der Verkehr in allen Zweigen sehr 


lebhatt und selbst die überraschend hohen Einnahmeziffern des 
Jahres 1893 wurden übertroffen. Es ist dies um so bemerkens- 
werther, als auch infolge der sinkenden Zuckerpreise die 


ı scheidet. 


Einnahmen für 1893 gegen die approximativen ein Plus von 
3208421 fl. ergaben, daher auch ein Plus für 1894 zu erwarten 
ist. Die Oesterreichischen und Ungarischen Bahnen hatten Ende 
Oktober 1803 eine Gesammtlänge von 28052 km; in diesem Zeit- 
punkte des Jahres 1894 aber von 23871 km, daher ein Plus von 
819 km. Die kilometrische Einnahme stellte sich im Jahre 1893 
auf 11405 fl., im Jahre 1894 auf 11 928 Al. und zwar in approxi- 
mativer Berechnung. 

Was speziell Ungarn betrifft, so ist der ungeahnte Ant- 
schwung dieses Landes in einem verhältnissmässig so kurzen 
Zeitraum seiner Eisenhahnpolitik zu verdanken, für welche es 
auch die grössten Opfer bringt. Leider ist bei der gegen- 
wärtigen Ministerkrise in Ungarn zu befürchten, dass Handels- 
minister Lukäcs, der verdienstvolle Nachfolger von Baross, 
Möge das begnnnene neue Jahr die Hoffnungen er- 


füllen, welche uns das abgelaufene für dasselbe zurücklässt! 


Zuckerproduktion nur verhältnissmässig geringe Mengen über 


die Grenze zu bringen vermochte, sodass in den grossen Lager- 
räumen in Böhmen und Mähren enorme Quantitäten von 
Zucker aufgestapelt sind. Die Handelsstatistik bildet inso- 
fern auch eine interessante Ergänzung der Ausweise der Eisen- 
bahnen, als aus derselben die Schwankungen in dem Verkehre 
der einzelnen Massengüter in untrüglicher Weise hervorgehen, 
So ist dem offiziellen Ausweise über den Aussenhandel der 
Monarchie über die ersten 10 Monate des Jahres 1894 zu ent- 
nehmen, dass sich die Ausfuhr von Getreide, Hülsentrüchten, 
Mehl usw. von 7,9 auf 6.1 Millionen Metercentner reduzirt hat, 
ebenso ist der Export in Zucker von 3,557 auf 3.31 Millionen 
Metercentner gesunken; dagegen ist der Export an Holz, Kohle 
und Tort um 3 Millionen Metercentner und derjenige an Mine- 
ralien um 0.3 Milliouen Metercentner gestiegen. 

‘ Die gesammte Einfuhr hat sich von 54,9 auf 625, somit 
um 7,6 Millionen Metercentner, dagegen die gesammte Waaren- 
Ausfuhr nur um 1 Million Metercentner während dieses Zeit- 
raumes erhöht. SER 


| die zum 


Prüfung der in Privatdruckereien hergestellten Frachtbriefe 
und die Gebühr hieı für. 


Mehrere Handels- und Gewerbekammern sind beim 
K. K. Handelsministeriam mit der Bitte eingeschritten, dass 
Aufdrucke des Kontrolzeichens auf den in Privat- 
druckereien hergestellten Frachtbriefen ermächtigten Dienst- 
stellen vermehrt, andererseits aber die für diesen Aufdruck 
zur Einhebung gelangenden Kontrolgebühren ermässigt werden. 
Diese beiden der Direktorenkonferenz zur Berathung zu- 
gewiesenen Anträge wurden von derselben aus tolgenden 
Gründen abgelehnt: Ein dringendes Bedürtniss zur Vermehrung 
der erwähnten Dienststellen liegt nicht vor, weil die Usber- 
nahme von Frachtbriefen behufs Besorgung des Aufdruckes 
des Kontrolzeichens ohnehin in jeder Station stattfinde und aus 
der Weiterbeförderung dieser Frachtbriefe an die diesfalls er- 
mächtigten Dienststellen den Parteien keine Kosten erwachsen. 
Die Bahnverwaltungen haben andererseits tür den Aufdruck 
des Kontrolzeichens in Farbe und Relief kostsp'elige Maschinen 
anschaffen müssen, wofür mit Rücksicht auf die Mühewaltung 
bei der Prüfung der Frachtbriefe schon in der gegenwärtigen 
Gebühr für die Stempelung derselben die Deckung der Kosten 
nicht gefunden wird. ' ' 


Konzessionsurkunde vom 6. November 1894 für die Lokalbahn 
von Beneschau nach Wlaschim. 


Das „R.-G.-Bl.“ Nr. 233 und das „V.-Bl.f. E.u.5.“ Nr. 148 ver- 
öffentlichen die Urkunde für die dem Johann Neubauer, Bezirks- 
vorsteher in Wlaschim, und Genossen ertheilte Konzession für 
eine von der Station Beneschau der Kaiser Franz Josefbahn 
nach Wlaschim zu führende Eisenbahn. Derselben wird ausser 
den gewöhnlichen Stempel- und Steuerbefreiungen vom Staate 
die Garantie eines jährlichen Reinerträgnisses gewährt, welches 
der 4 % Verzinsung nebst der Tilgungsquote des zum Zwecke 
der Geldbeschaffung bei der Landesbank des Königreichs 
Böhmen aufzunehmenden, binnen 76 Jahren zu tilgenden An- 
lehens im Nominalbetrage von 900000 A. Oesterreichische 
Währung Noten gleichkommt, so zwar, dass, wenn das Jähr- 
liche Reinerträgniss den garantirten Betrag nicht erreichen 
sollte, das Fehlende als 4 % Vorschuss von der Staatsverwal- 
tung zu ergänzen sein wird. Dieses garantirte Jahreserträg- 
niss wird bis zum Ablaufe des 76. Jahres der Konzessionsdauer 
(von % Jahren) mit dem Maximalbetrage von 37946 tl. Oester- 
reichische Währung festgesetzt. Der Bau ist längstens binnen 
1l/, Jahren zu vollenden. Von den sonst vorgeschriebenen 
Sicherheitsvorkehrungen kann nach Ermessen des K. K. Han- 
delsministeriums Umgang genommen werden. Die Bauarbeiten 
sind abgesondert von der Geldbeschaffung zu vergeben. Das- 
selbe gilt bezüglich aller Lieferungen, mit Ausnahme der- 
jenigen sowie der Grundabtretungen, welche gegen Uebernahme 
von Stammaktien durch die Interessenten sichergestellt werden. 
Den Betrieb führt die Staatsverwaltung für Rechnung der 
Konzessionäre gegen Vergütung der Kosten; die Militärtarife 
der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen sind anzuwenden; 
letztere haben das Recht der Mitbenutzung dieser Bahn. Die 
Staatsverwaltung behält sich das Recht vor, die konzessionirte 
Bahn nach deren Vollendung und Inbetriebsetzung jederzeit 
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unter den in der Konzessionsurkunde festgesetzten Bedin- 


gungen einzulösen; solche sind auch bezüglich der Modalitäten 
des Erwerbs der Bahn durch den Staat beim Erlöschen der 
Konzession dort festgestellt. 
Konzessionsbedingnisse beziehen sich nur auf den Betrieb 
(nicht auch auf den Bau), deren Ueberschriften denen ent- 


Die der Urkunde beigegebenen | 


sprechen, welche in Nr. 90 8. 845 Jahrgang 1894 d. Ztg. mit- 


getheilt wurden. 


Ertheilung bezw. Verlängerung von Vorkonzessionen 
in Ungarn. 


Der Königlich Ungarische Handelsminister hat im 


III. Quartal des Jahres 1894 nicht weniger als 31 Bewilli- | 


gungen zur Vornahme technischer Vorarbeiten und 18 dies- 
fällige Verlängerungen, und zwar 3 Verlängerungen 


Jahres ertheilt. 
Die Zahl, der in den drei ersten Quartalen des Jahres 1894 
ertheilten bezw. verlängerten Konzessionen beträgt zusammen 118. 


Die Eröffnung der Bahnlinie Marmaros-Sziget-Landesgrenze. 


Diese der Betriebsleitung Debreczen der Königlich Unga- 


rischen Staatsbahnen unterstehende Linie wurde am 15. De- 
zember 1894 dem Betriebe übergeben. Die aus strategischen 
Rücksichten auf Kosten des Ungarischen Staates erbaute Bahn 
findet ihre Fortsetzung in der bereits in Galizien eröffneten 


Linie Stanislau-Woronienka (Nr. 94 8. 883 Jahrg. 1894 d. Ztg.) | 


und ist eine der schönsten, aber auch theuersten Ungarns. 
Die erste Strecke derselben bildet die bisherige Lokalbahn 


Marmaros-Sziget-Nagy-Bocsko, welche Eigenthum der Aktien- 


gesellschaft der Marmaroser Salzbahnen ist und von der Di- 
rektion der Königlich Ungarischen Staatsbahnen zu einer 
Bahnlinie ersten Ranges mit der neuen Station Nagy- 
Bocsko umgebaut wurde. Von da führt die Bahn in das 
wildromantische Thal der oberen Theiss und folgt deren 
Krümmungen mit den Haltestellen: 
völgy (Försterthal), um in die Station Visovölgy (Viso- 
thal) zu gelangen. 2 
Feherpatak, Berlabäs und Rako, gelangt bei der 
Haltestelle Tiszaköz zur Vereinigung der weissen und der 


schwarzen Theiss und setzt ihren Weg von da über die Aus- 


weiche Bilin, Station Borkut und Ausweiche Kevete 
bis zur Anschlussstation Körösmezö fort. 
sie mit einer Neigung von 15 °/, in das Thal von Lazescsina, 
schneidet an der Station Zemir vorüber mit einer kühnen 
Thalüberbrückung von 26 m Höhe und gelangt zum Berg- 
rücken von Worenienka, unter welchem mittelst eines 
Tunnels von 1221 m Länge in einer Höhe von 836 Bogen- 


schluss über dem Meere die Landesgrenze erreicht wird. Von 
diesem Tunnel fallen 568 m auf das Ungarische und 653 m auf 


Beim | 


das Oesterreichische bezw. aut das Galizische Gebiet. 
Bau der ganzen Bahn mussten mehr als 2500000 cbm Erd- 
und Felsmassen beseitigt und 9 grössere Eisenbahnbrücken 
gebaut werden; die grösste ist 115 m lang. Ueberdies waren 
4 grosse Thalüberbrückungen bezw. Viadukte, mehrere hundert 


auf | 
1/, Jahr, die übrigen Konzessionen aber auf die Dauer eines | 


Lonka und Erdesz- | 


Die Bahn zieht nun längs den Stationen: | 


Kunstobjekte und 4 kleinere Tunnels nöthig. Die Gesammt- 
kosten dieser Bahnlinien sind mit 13500000 fl. veranschlagt. 
Die 76,8 km lange Hauptstrecke Nagy - Bocsko - Landesgrenze 
hat mehr als 170000 fl. Für 1 km gekostet, was zur Erzielung 
einer grösseren Leistungsfähigkeit aus militärischen Rück- 
sichten nöthig wurde So musste sie bei der Wasserscheide 
nur mit einem Maximum von 15 % Steigung gebaut werden, 
während die anderen pt Ar von Jablunka, 
Eperies - Tarnov, Ujhely - Przemysl und Munkäcs - Beszkid eine 
weit höhere Steigung haben. 

Der Bau hatte mit ungeheuren Schwierigkeiten zu 
kämpfen; er konnte wegen der niedrigen Steigung nicht in die 
Thalsohle geführt werden, sondern musste an den Berglehnen 
reissende Wildbäche übersetzen, was nur durch Wasserbauten 
von grossen Dimensionen möglich war. Dazu kam der öftere 
Ausbruch der Cholera unter den Arbeitern. Die Strecke 
Körösmezö - Landesgrenze ist vorläufig nur für Militärzüge 
eröffnet, was auch bezüglich der letzten Strecke zur Wasser- 
scheide auf der Galizischen Anschlusslinie Stanislau - Woro- 
nienka der Fail ist. Die beiderseitigen Strecken werden erst 
später dem allgemeinen Verkehr übergeben. 


Eröffnung der Lokalbahn Szombathely (Steinamanger)-Ruma. 


Diese von der Direktion der Königlich Ungarischen 
Staatsbahnen betriebene und deren Betriebsleitung am rechten 
Ufer der Donau unterstehende Lokalbahn wurde am 10. De- 
zember 1894 dem öffentlichen Verkehr übergeben. Die Sta- 
tionen Szt. Kereszt, Szechöny und Ruma sind für den 
Gesammtverkehr, dagegen Szt. Kiräly, Täplänfa und 
Csempesz-Kopäcs für den Verladedienst, endlich die 
Haltestelle Kajd für den Personen- und Gepäckverkehr ein- 
gerichtet. 


Eröffnung der Haltestellen Scodovacca und Borghetto. 


Die zwischen den Stationen Villa Vicentina und ÖOer- 
vignano gelegene Haltestelle Scodovacca der Friauler 
Linie Monfalcone- Cervignano der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen wurde für den Personen- und Gepäckverkehr 
eröffnet. 

Am 3. d. Mts. wurde die Haltestelle Borghetto 
zwischen der Station Avio (Linie Kufstein-Ala [Peri]) und der 


‚ Italienischen Landesgrenze der K. K. Südbahn für den Per- 
' sonenverkehr, und zwar ausschliesslich von und nach den 
, Oesterreichischen Stationen eröffnet. 


Stabilisirung von über 6000 Arbeitern und Dienern der K.K. 
Oesterreichischen Staatsbahnen. 


Die K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen Staats- 
bahnen hat ihrem Arbeiter- und Dienerpersonal eine herrliche 
Weihnachtsgabe bescheert, welche dessen materielle Verhält- 
nisse wesentlich verbessert. Wegen der Wichtigkeit dieser 
Anordnung folgt der betreffende Erlass im Wortlaut: ’ 

Mit Genehmigung Sr. Excellenz des Herrn Handels- 
ministers wird, vorbehaltlich der verfassungsmässigen Bewilli- 
gung der Kredite, mit 1. Juli 1895 eine Reihe von Dienstposten 
im Zugförderungs- und Werkstättendienste, im Verkehrs- und 


‚ kommerziellen, sowie im Material-Depotdienste, welche der- 


malen von Arbeitern und anderen, im Wochen- oder Tagelohn 
stehenden Bediensteten versehen werden, normirt werden. Zu 
diesem Zweck wird das bisher bestehende Gehaltsschema ent- 
sprechend ausgestaltet, und werden dem letzteren entsprechende 
Titel eingefügt werden. Die auf den neugeschaffenen Posten 
Verwendeten werden sonach mit ihren künftigen Gehalten bis 


' 750 fl., ihren Quartiergeldern bis 300 fl., dem Anspruch auf die 


vorgeschriebenen Dienstkleider, sowie mit ihrem in der allge- 
meinen Beförderungsvorschrift geregelten Vorrückungs- und 
Beförderungsanspruch dem übrigen stabilen Personal voll- 
kommen gleichgestellt werden. Diese Maassnahme wird sich 
hauptsächlich auf die Professionisten in den Werkstätten und 
Heizhäusern, die Vorarbeiter in den Magazinen, die Lade- 
scheinschreiber, Verschieber, Wagenputzer, Lampisten und die 


‚ mit fachlichen Arbeiten betrauten Stationsarbeiter, endlich auf 


die in den 


Morenialdepey: dauernd verwendeten geschulten 
Arbeiter 


erstrecken. Bei Durchführung dieser Maassnahmen 


, werden hinsichtlich der heute schon auf solchen Posten ver- 
Von da läuft 


wendeten, bereits genügend eingeschulten Bediensteten folgende 
Grundsätze beobachtet werden: 

1. die Einreihung ist obligat und wird demnach alle jene 
am 1. Juli 1895 im Stande befindlichen Arbeiter umfassen, bei 
welchen die Voraussetzungen für die Stabilisirung vor- 
handen sind; 

2. kein Bediensteter darf durch die Einreihung verlieren; 
die letztere wird deshalb allenthalben unter Aufrundung des 
effektiven Jahresverdienstes (Tag- oder Wochenlohn, inklusive 
des etwaigen Akkordverdienstes) auf den nächst höheren, sich 
aus Gehalt und Quartiergeld zusammensetzenden ständigen 
Bezug erfolgen; n 

3. sofern derart stabilisirte Bedienstete das Normalalter 


überschritten haben, erfolgt ihre Aufnahme in das Provisions- | 
institut unter Nachsicht des im $ 6 des betreffenden Statuts 


vorgeschriebenen Eintrittsgeldes. 

Durch diese Maassnahmen werden mehr als 6000 Be- 
dienstete, die heute blos in losem Verhältnisse zur Staatseisen- 
- bahn-Verwaltung stehen, sofort, in Hinkunft aber nach Maass- 
gabe freier Stellen auch weitere Bedienstete nach absolvirter 
Probedienstzeit in das statusmässige Personal eingereiht 
werden. Sie erfahren hierdurch eine namhafte Hebung ihrer 
ganzen sozialen Stellung, erwerben für sich und ihre An- 
gehörigen die Sicherstellung der Altersversorgung, werden im 
Falle der Erkrankung und der Erfüllung ihrer Militär-Dienst- 


flicht nach den für das stabile Personal geltenden Normen 


ehandelt werden, erwerben das Anrecht auf eine allmähliche, 
normalmässige Besserung ihrer Bezüge und können auch bei 
Auflösung ihres Dienstverhältnisses künftighin nur mehr nach 
den Normen der Dienstordnung behandelt werden, so dass sie 
vor der Gefahr plötzlich eintretender Brotlosigkeit geschützt 
sein werden. 

Ich spreche namens der K.K. Staatseisenbahn-Verwaltung 
die Erwartung aus, es werde jeder Stabilisirte die in den an- 
gekündigten Maassnahmen gelegene staatliche Fürsorge für 
sein und seiner Angehörigen Wohl durch dienstfreudige Pflicht- 
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zu theilen. Dieses Uebereinkommen ist bereits von den Ver- 
waltungsräthen beider Gesellschaften ratifizirt worden. 


Jura-Simplonbahn. 


In der letzten Sitzung des Verwaltungsraths dieser Ge- 
sellschaft wurde der Ankauf der Bödelibahn-Aktien mit 28 gegen 
7 Stimmen genehmigt. Es ist noch nachzutragen, dass in dem 
Kaufpreis auch noch 800 Prioritätsaktien eingeschlossen sind. 
Die Bödelibahn ist damit ausschliessliches Eigenthum der Jura- 
Simplonbahn geworden. 

Der Verwaltungsrath genehmigte im ferneren die vom 
Eisenbahndepartement abgeänderten Statuten für die Hilfs- 
kasse der Angestellten der Gesellschaft und erklärte sich mit 
den Eidgenössischen Behörden einverstanden über den Modus 
der Amortisation des sogenannten theoretischen Defizits dieser 
Kasse vermittelst jährlicher Raten von 65000 Fres. während 


‚5 Jahren und danach 85000 Fres. bis zur Deckung des Defizits. 


Dieses ist vorläufig auf 1276000 Fres. angegeben. Es wurde 
die Gründung eines Versicherungsfonds gegen Unfälle be- 


, schlossen, welcher durch jährliche Beiträge gespeist werden 


erfüllung vergelten und sich insbesondere jederzeit und unter 


allen Umständen als vollwerthiges, d. i. vollberechtigtes 


und vollverpflichtetes Glied des mächtigen Organismus der zur Berathung im Januar. 


K.K, Staatsbahnen fühlen und bewähren. 


Die näheren Durchführungsbestimmungen werden dem- | 


nächst verlautbart werden. Der Präsident: Bilinski. 

Ermässigung der Kohlenpreise für die Bediensteten 

der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen. 

Vom 1. Januar d. J. an wird für die bezugsberechtigten 
Bediensteten dieser Bahnen der Frachtsatz von 0,1 kr. auf 
0,08 kr. per Metercentner und Kilometer herabgesetzt, der Zu- 
schlag von 2 kr. per Metercentner für die Abladegebühr aber 
ganz aufgehoben. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


| vonssd 


Am letzten Tage des Jahres 1894 war infolge von Reali- 


sirungen und der Ungarischen Ministerkrise im allgemeinen 
eine rückgängige Richtung vorwiegend. Von Transportaktien 


fielen Kaiser Ferdinands-Nordbahn um 0,5 % bis 3480, Staats- | 
bahn um 0,75% bis 398, Lombarden um ı fl. bis 106, Böhmische | 


Nordbahn um 4 fl. bis 310, Buschtöhrader Bahn lit. A um 5 fl. 
bis 1370, lit. B um 2 fl. bis 542, Dampfschiffaktien um 3 fl. 
bis 533, Barcs-Pakracer Bahn um 1 fl. bis 208, Graz-Köflacher 
Bahn um 5 fl. bis 270, Nordwestbahn um 0,25 fl. bis 244, Elbe- 
thalbahn um 0,5-fl. bis 273,50, Pardubitzer Bahn um 0, fl. 
bis 206, Tramwayaktien um 6 fl. bis 448. Höher gingen Böh- 
mische Westbahn um 1 fl. bis 411, Lemberg-Özernowitzer Bahn 
um 1fl. bis 293, Lokalbahn um 0,75 fl. bis 210, Prag-Duxer Bahn 


-um 0,75 fl. bis 85,50, Ungarische Westbahn um 0,5 fl. bis 206,50, 
Neue Tramwayaktien um 1 fl. bis 91, während sich Südbahn 
mit 106 behaupteten. Verzeichnet man dagegen die Kurse der 
Bahneffekten zu Anfang des abgelaufenen Jahres mit dessen | 


Schlusse, so hat sich deren Werth (mit Ausnahme der Süd- 
bahn) durchschnittlich im Laufe eines Jahres um 30 % erhöht, 
was aus folgender Zusammenstellung der zumeist markt- 
gängigen Bahnaktien erhellt: 
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Eisenbahn-Staatsschuldverschreibungen und die Prioritäts- 


obligationen der Privatbahnen haben im Laufe des ganzen 


Jahres ganz unwesentliche Veränderungen erlitten; dagegen 


hat das Goldagio nicht die Abschwächung erfahren, welche 
Mögen 


man noch zu Beginn des BOrBeR Jahres erwartete. 
sich auch diese Hoffnungen im Jahre 1895 erfüllen. 


Aus der Schweiz. 


Thunerseebahn. 


„Zwischen dieser Gesellschaft und der Thun-Brienzersee- 
Dampfschifffahrtsgesellschaft ist ein Vertrag vereinbart, worden, 
die Einnahmen der beiden Gesellschaften von den Stationen 
Spiez, Därligen und Leissigen im Verhältniss von 67 $ zu 33% 


| schwebende Schuld von 400 000 Fres. aufzunehmen. 


soll. Die neuen Verträge für den Betrieb der Zweiglinien 
Bulle-Romont und Visp-Zermatt wurden ratifizirt und als Mit- 
glied des Verwaltungskomitees Herr von Werra, Verwaltungs- 
rath, gewählt. 

Das Budget pro 1895 wurde von der Direktion vorgelegt 


Schweizerische Nordostbahn. 


In seiner Sitzung vom 22. Dezember 1894 hat der Ver- 
waltungsrath die Kündigung des 4 % Anlehens vom Jahre 1888 
illionen Francs auf den 24. Juni d. J. beschlossen. 
Der Richtstollen des 760 m langen Tunnels durch den 
Emmersberg bei Schaffhausen ist nun glücklich durchbrochen. 
Die Arbeiten rücken jetzt rasch vorwärts, und es ist daher die 
Eröffnung des Theilstücks Diesenhofen-Schaffhausen in abseh- 

barer Zeit zu erwarten. 


Schweizerische Centralbahn. 


Der Verwaltungsrath bewilligte einen Kredit von 415 000 
Francs pro 1895 als erste Rate der Bausumme von 1 530 000 Fres. 
zur Erstellung des zweiten Geleises der Linie Herzogenbuchsee- 
Zollikofen. 


Tramwayverstadtlichung in Zürich. 


In der Gemeindeabstimmung vom 923. Dezember 1894 wurde 
der Ankauf des Pferdetrams mit 9228 gegen 4694 Stimmen ange- 
nommen. Die Strassenbahn geht somit mit dem 1. Januar 1897 
an die Stadt über. Der Stadtrath hat bereits ein Konzessions- 
gesuch für einen elektrischen Tramway, vom Hauptbahnhof 
nach Wiedikon führend, eingereicht. 


Berner Oberlandbahnen. 


Die von etwa 30 Aktionären besuchte Generalversammlung 
dieser Gesellschaft genehmigte mit 2300 gegen 360 Stimmen 
den Ankauf der Schynige Plattebahn zu den vereinbarten Be- 
dingungen. Der Verwaltungsrath wurde ermächtigt eine 
Der Kaut- 


ı vertrag muss noch von den Inhabern der Obligationen der 


' kussion. 


Schynige Plattebahn genehmigt werden. 


Jungfraubahn. 

In der kürzlich geschlossenen Session der Eidgenössischen 
Räthe wurde die Konzession für dieses Unternehmen ertheilt. 
Besonders im Nationalrathe entwickelte sich eine lebhafte Dis- 
Da aber der Bundesrath es jederzeit in der Hand hat 
beim Auftreten von Uebelständen im Bau und Betrieb einzu- 
schreiten, wurde schliesslich die Konzession ohne Opposition 
bewilligt. Das Domizil der Gesellschaft ist im Kanton Bern. 


Aus Frankreich. 


Verbindung zwischen Frankreich und England. 


Bankiers, Ingenieure und Kaufleute aus Paris hatten an 
die Kammer eine Bittschrift des Inhalts gerichtet, dass zwischen 
der Französischen und Englischen Begierung diplomatische 
Verhandlungen angeknüpft würden, um die Frage der geplanten 


ı Verbindungswege zwischen Frankreich und England zu lösen. 


Dieser Antrag wurde vom Bittschriftenausschuss den Ministern 
der auswärtigen Angelegenheiten und der öffentlichen Arbeiten 
zur Prüfung überwiesen. Der Minister der öffentlichen Arbeiten 
hat darauf dem Ausschuss mitgetheilt, dass gegenwärtig ein 
besonderer Ausschuss mit verschiedenen Entwürfen, betreffend 
die Eisenbahnverbindung Frankreichs mit England, betraut ist. 
Die Bittschrift könne daher erst dann erledigt werden, wenn 
dieser Ausschuss sein Gutachten erstattet hat. 


: Die Pariser Stadtbahn. — 3 

Zur Berathung des in Nr. 95 S..894 d. Ztg. mitgetheilten 
Stadtbahn - Entwurfs setzte der Pariser Gemeinderath seinen 
1., 8. und 6. Ausschuss gemeinschaftlich als un ahn Lusec ae 
ein. Nach einer Besprechung mit dem Minister der öffentlic en 
Arbeiter, der sich zu verschiedenen Zugeständnissen en 
klärte, fasste der Ausschuss am 9. November 1894 folgenden Be- 
schluss: 1 Das in Paris zu schaftende Stadtbahnnetz muss alle 
1891 vom Gemeinderath beschlossenen Linien umfassen. 2. Der 
vor 1900 zu bauende Theil des Netzes muss ausser der von 
der Regierung vorgelegten noch die ost-westliche Querbahn 
durch die Reaumnrstrasse umfassen. 3. Es ist ein Vertrag 
zwischen dem St+at und der Stadt Paris abzuschliessen, der 
die Auslührung der Ergänzungslinien durch den Staat oder 
nöthigenfalls durch die Stadt Paris in genauer Umgrenzung 
sichert; im Falle der Ausführung durch die Stadt muss diese 
das Recht haben, die in den Plan von 1891 einbegriffenen 
Linien zum Selbstkostenpreise anzukauten. 4. Die Richtungs- 
linie der nordsüdlichen Linie ist zu Ändern. h 

In Uebereinstimmung mit seinen früheren Zugeständ- 
nissen schlug der Minister der öffentlichen Arbeiten Ende No- 
vember d. J. folgenden zwischen dem Staat und der Stadt ab- 
zuschliessenden Vertrag vor: 

Art. 1. ‚Der Staat verpflichtet sich, in die der Stadt- 
bahn-Genossenschatt ertheilten Konzessionen folgende Linien 
aufzunehmen: 1. endgültig: a) und b) die in Nr. 95 _S. 894 
d. Ztg. unter a und b mitgetheilten ersten beiden Linien; 
c) eine Linie, die aus der Linie a abzweigt und durch die 
Reaumurstrasse, die Strasse des 4. September und die Auber- 
strasse nach dem Bahnhof Saint Lazaire führt und sich bis 
Courcelles fortsetzt, um an die Gürtelbahn in beiden Rich- 
tungen anzuschliessen, wenn nicht die Westbahn die genannten 
Verlängerungen und Anschlüsse auf eigene Rechnung her- 
stellt. 2. Unter Vorbehalt der Gemeinnützigkeitserklärung: 
d) die in Nr. 95 $. 894 d. Ztg. unter c,2 aufgeführte Linie; 
e) eine Linie vom Nordbahnhof über die Boulevards nach Ba- 
tignolles; f) eine Linie vom Orl&ansbahnhof über den Italieni- 
schen Platz, den Denfert Rocherauplatz und den Montparnasse- 


bahnhof nach der Linie Passy-Marsfeld; g) eine Linie, welche 


die obige Linie c verlängert, über den Platz der Republik | 


führt und am Boulevard Richard Lenoir in die obige Linie d 
(in Nr. 95 S. 894 d. Ztg. Linie c, 2) einmündet. i 

Art. 2. Die obengenannten Linien a und b werden sofort 
in Angriff genommen, um 1910 dem Betriebe übergeben zu 
werden; die Linie ce wird 1901 in Angriff genommen. 
meinnützigkeitserklärung der anderen Linien oder Strecken 
wird nur nach und nach bei den Kammern beantragt, wenn 
infolge der Entwickelung der Einnahmen die früher eröffneten 
Strecken aufzehört haben, den Staatsschatz zu belasten; doch 
kann diese Fälligkeit stets vorgerückt werden. 

Art. 3, Um die Herstellung der Stadtbahnlinien zu er- 
leichtern, verpflichtet sich die Stadt Paris: a) alle Ländereien, 
die zu ihrem öffentlichen und Privatbesitz gehören und deren 
Benutzung zur Herstellung des Stadtbahnnetzes, sowie der von 


Die Ge- 
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| wissenschaftliche Hygiene, 


den vereinigten Gesellschaften zur Erleichterung des Betriebes | 


anzulegenden Linien, Doppelgeleise und Anschlüsse erforder- 
lich ist, unentgeltlich zu überlassen; b) auf die Erhebung des 
städtischen Thorzoils für die zum Bau des Stadtbahnnetzes 
und der ebengenannten Linien, Doppelgeleise und Anschlüsse 
bestimmten Metalle zu verzichten, indem dieser Zoll entweder 
ausser Ansatz bleibt oder mit einem bestimmten Betrage zu- 
rückgezahlt wird, 

"Art. 4 Für die Gesammtheit der drei endgültig konzes- 
sionirten Linien, sowie der sofort von den Gesellschaften aus- 
zuführenden Arbeiten erfolgt diese Rückzahlung unter nach- 


stehender Form: a) Bezahlung einer Summe von 6 Millionen 


Francs in sechs gleichen jährlichen Theilzahlungen; b) die 
Stadt Paris hat auf ihre Kosten den für die Stadtbahn nebst 
den Bahnhofsplätzen erforderlichen Tunnel auf der Strecke 


des Durchbruchs der Reaumurstrasse nach den vom Minister | 


der öffentlichen Arbeiten genehmigten Plänen herzustellen. 
Für die übrigen Linien kann ein ähnlicher Rückzahlungsbe- 
trag auf dem Fusse von 5 % des genehmigten Kostenanschlags 
vereinbart werden. 

Art.5. Die Stadt Paris hat zugleich nach vereinbartem 


Betrage die Thorzölle für Materialien, die zur Sicherung des 


Personenverkehrs verbraucht werden, zurückzuzahlen, und 
zwar sowohl bezüglich der Stadtbahnlinien als auch der an- 
deren im Innern von Paris gelegenen Linien, auf denen der 
Verkehr der Stadtbahnzüge gegen ermässigtes Bahngeld ge- 
stattet wird. Dieser Betrag ist vereinbart auf 15 Ots. für jedes 
Kilometer, das von den diesen Dienst versehenden Zügen in 
Paris zurückgelegt wird. | 

Art.6. Falls die öffentlichen Gewalten nicht zu der fort- 
schreitenden Ershunne: des Stadtbahnnetzes unter den Be- 
dingungen des obigen Art. 2 schreiten sollten und falls die 
Stadt Paris ein Finanzmittel finien sollte, das geeignet ist, die 
Vollendung und den Betrieb dieses Netzes zu sichern, so wird 


. schen Industrie, Nürnberg; 


D 


der Staat von der Genossenschaft die ‘Konzession mit Aus- 
nahme der Endstrecken, die einfache Anschlüsse an die früher 
bestandenen Netze bilden, zurückkaufen und sie der Stadt Paris 
übergeben; diese hat alsdann alljährlich die erforderlichen 
Summen zu liefern, um die Verzinsung und Tilgung der von 
der Stadtbahngenossenschaft mit Genehmigung des Ministers 
der öffentlichen Arbeiten abgeschlossenen Anleihen zu sichern 
und um den vereinigten Gesellschaften die Beihilfen, die sie 
der Genossenschaft gezahlt haben, ohne Zinsen zu erstatten. 


Bücherschau. 


Handhuch der praktischen Gewerbehygiene. Unter Mit- 
wirkung von E. Claussen, Königlicher Gewerbeinspektor, 
Nienburg a. H.; G. Evert, Königlicher Regierungsrath und 
Mitglied des Königlich Statistischen Büreaus, Berlin; Professor 
K. Hartmann, Kaiserlicher Regierungsrath und ständiges 
Mitglied des Reichs Versicherungsamts, Berlin; W. Opper- 
mann, Königlicher Gewerbeinspektor und gewerbetechnischer 
Hilfsarbeiter der Königlichen Regierung, Arnsberg; Dr. Th. 
Oppler, Beauftragter der Berufsgenossenschaft der chemi- 
R. Platz, Kaiserlicher Regie- 
rungsrath und ständiges Mitglied des Reichs-Versicherungs- 
amts, Berlin; C. Specht, Beauftragter der Nordöstlichen 
Eisen- und Stahl-Berutsgenossenschaft, Berlin; Dr. A. Vil- 
laret, Königlicher Ober-Stabs- und Garnisonarzt, Spandan; 
— herausgegeben von Dr. H. Albrecht, Gross-Lichterfelde. 
Mit mehreren hundert Figuren. Berlin, 1894. Robert Oppen- 
heim (Gustav Schmidt). Lieferung 1 Preis 4,50 .‘“; Lieferung 2 
Preis 4,50 .4 

Das neue Werk, von welchem die beiden ersten Liefe- 
rungen vorliegen, wird von allen, denen die Wohlfahrt der 
arbeitenden Klassen am Herzen liegt, mit Freuden begrüsst 
werden. Der Name des um die Frage der Arbeiterwohlfahrt 
sehr verdienten Herausgebers ist in dieser Zeitung schon 
einmal genannt worden. und zwar anlässlich der Besprechun; 
eines ebenfalls der Fürsorge für die Arbeiter gewidmeten 
Werkes*). Handelte es sich dort um die persönliche Fürsorge 
der Arbeitgeber für ihre Geschäftsangehörigen im weitesten 
Sinne, so haben die Vertasser in den vorliegenden Heften die 
Gewerbehygiene im besonderen, insoweit sie sich mit den 
Schädigungen von Leben und Gesundheit durch den Gewerbe- 
betrieb beschäftigt, zum Gegenstande der Darstellung gemacht. 
Auf der einen Seite waren das Wesen und die Ursachen 
dieser Schädigungen, auf der anderen ihre Verhütung der 
gesonderten Betrachtung zu unterziehen. Nicht in den Rahmen 
der Darstellung einbezogen ist die soziale Hygiene des Ar- 
beiterstandes, d.h. die Förderung desselben durch hygienische 
Maassnahmen ausserhalb der Arbeitsstätte, nur nebenbei die 
Gewerbe-Sanitätspolizei, die sich den Schutz der Anwohner 
von Gewerbebetrieben angelegen sein lässt. a 

Die ausserordentlichs Bedentung einer Solchen. die 
Gesetzgebung und Technik in 
gleichem Maasse umfassende Arbeit kann nach den folgenden, 
in der Einleitung des Werkes ausgesprochenen Worten des 
Herausgebers am besten ermessen werden. „Wir dürfen be- 
haupten — und wir werden dabei kaum einem Widerspruch 
begegnen —, dass ein grosser Prozentsatz der Arbeiter in der 
Gestalt von Gewerbekrankheiten Schädlichkeiten ausgesetzt 
ist, gegen welche die Gefährdung durch Betriebsunfälle in 
ihrer Bedeutung gänzlich in den Hintergrund tritt.“ Es handelt 
sich hierbei im wesentlichen um die „erschreckende Mortalität 
in manchen Betrieben, die den Arbeiter der Einwirkung von 
Staub und giftigen Gasen aussetzen.“ Die unmittelbare ‚Wir- 
kung der neueren Gesetzgebung erstreckt sich auf dem Ge- 
biete der Gewerbehygiene im engeren Sinne nicht soweit, wie 
auf dem der Unfallverhütung, wenn sich auch auf dem ersteren 
die Ueberzeugung von der Nothwendigkeit rationell angelegter, 
gut gelüfteter Arbeitsräume, in denen die Arbeiter der schäd- 
lichen Einwirkung von Staub und anderen gesundheitswidrigen 
Substanzen entrückt sind, immer mehr Bahn bricht. „Freilich 


‘ werden die Lichtseiten leider noch durch viele Schattenseiten 


aufgewogen. Noch immer sind, selbst unter den grossen 
Unternehmungen, die ihren Aktionären vielprozentige Divi- 
denden abwerfen, diejenigen als weisse Raben anzusehen, die 
über das gesetzlich vorgeschriebene Mindestmaass hinaus auf 
die gesundheitliche Verbesserung der Arbeitsräume bedacht, 
geschweige denn bereit sind, dieseibe unter materiellen Opfern 
anzustreben. Sieht es aber schon im Grossbetrieb traurig 
aus, so begegnen wir in den tausenden von Mittel- und Klein- 
betrieben, in welchen die Kosten sanitärer Verbesserungen 
natürlich zum Geschäftsgewinn in umgekehrter Progression 
wachsen, vor allem aber in der Hausindustrie Zuständen, die 
überhaupt noch jeder Grundlage entbehren, auf der mit Aus- 
sicht auf Erfolg weiter gebaut werden könnte. Ein weites 
Feld der Bethätigung ist hier für den Statistiker, für den 


‚*):Zu. vergl, Nr. 78 8.705 Jahr. 1898 4. Zi. u 


Pathologen, für den Gesetzgeber und den Techniker noch offen, 
das zu bebauen unseres®Erachtens zu den dringendsten Auf- 
gaben unserer Zeit gehört!“ f 

Die beiden vorliegenden Hefte enthalten den ersten der 
drei Theile, auf welche das Werk berechnet ist, vollständig, 
. vom zweiten vielleicht die Hälfte, und erstrecken sich auf 
Darlegungen über das Wesen und die Bedeutung der durch 
den Gewerbebetrieb bedingten Schädlichkeiten im ersten, die 
NEN DURR, der durch den Aufenthalt in den Arbeitsräumen 
und die Fabrikationsmethoden bedingten Schädlichkeiten im 
zweiten Theil. Der erste behandelt in zwei Abschnitten die 
Gewerbekrankheiten und Betriebsunfälle, der zweite, soweit 
er vorliegt, den Bau und die bauliche Einrichtung von Fabriken 


und Werkstätten im ersten, die Heizung und Lüftung der Ar- | 


beitsräume im zweiten Abschnitt. 

Das Werk soll in erster Linie bestimmt sein, dem Tech- 
niker, dem Fabrik - Aufsichtsbeamten, dem berufsgenossen- 
schaftlichen Beamten, denen die Durchführung der gegebenen 
Vorschriften obliegt, als Leitfaden zu dienen, der sie in ge- 
drängter Darstellung in die wichtigsten Grundsätze der 
Fabrikhygiene einführen soll. Im weiteren soll es dem Be- 
triebsunternehmer, dem Medizinalbeamten mit Rath und Vor- 
schlägen an die Hand gehen. Wenn auch durch diese Erwä- 
gungen die Disposition des Ganzen beeinflusst wurde, so wird 
sich das treffliche Werk auch weit über diese Kreise hinaus 
Freunde erwerben. 

Die äussere Ausstattung verdient alles Lob. 


Nachruf. 


Ober-Baurath a. D. von Dimler %. Am 20. Dezember 
1894 verstarb in Stuttgart im Alter von 64 Jahren der Ober- 
Baurath a. D. Franz v. Dimler. v. Dimler besuchte die poly- 
technische Schule in Stuttgart und bestand im Jahre 1852 die 
erste Staatsprüfung im Baufach. Nach mehrjähriger Be- 
schäftigung als Bauführer bei dem Eisenbahnbauamt Ulm und 
nach einer Studienreise in Norddeutschland, Belgien, Frank- 
reich und der Schweiz legte er im Jahre 1857 die zweite Staats- 
prüfung im Hochbaufach ab. Hierauf war er beim Bau der 
oberen Neckarbahn und bei den Bahnhof- und Neckarbrücken- 
bauten in Heilbronn thätig. Später wurde er bei dem tech- 
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nischen Büreau der Eisenbahndirektion verwendet. Im Jahre 


' 1859 wurde ihm die Stelle eines Eisenbahnbetriebs-Bauinspektors 
ı in Stuttgart übertragen. 


Es folgte eine kommissarische Ver- 
wendung zur Ausführung der Hochbauten an der Bahnlinie 
Heilbronn-Hall und im Jahre 1862 erhielt er den Auftrag, die 
unter Leitung der Oberingenieure Abel, Morlok und v. Klein 
stehenden Bahnhofs-Erweiterungsbauten in Stuttgart auszu- 
führen. Im Jalre 1869 wurde er zum Baurath bei der Eisen- 
bahndirektion ernannt. Längere Zeit war ihm im Nebenamt 
das technische Referat über Postbauten übertragen. Im Sep- 
tember 1830 erhielt er den Titel und Rang ein®es Ober-Bauraths 
und im August 1853 wurde er zum Wirklichen Ober-Baurath 
bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen befördert, welche 
Stelle er bis zu seiner am 25. August 1890 erfolgten Pensioni- 


| rung, um welche er eines Herzleidens wegen nachzusuchen 


sich genöthigt sah, bekleidete. Während seiner 37 jährigen 
Thätigkeit im Dienst der Württembergischen Staatseisenbahn- 
Verwaltung hat sich der nun Heimgegangene als ein pflicht- 
treuer fleissiger Beamter mit reicher praktischer Erfahrung 
bewährt. 


Personalnachrichten. 
Reichs-Eisenbahnamt. 

Der Regierungs- und Baurath Semler, bisher Mitglied 
der Königlichen Eisenbahndirektion (linksrheinischen) in Köln, 
ist zum Geheimen Regierungsrath und vortragenden Rath beim 
Reichs-Eisenbahnamt ernannt worden. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Der Regierungs- und Baurath von Rutkowski in 
Hannover ist zum Ober - Baurath mit dem Range der Ober- 
Regierungsräthe ernannt und mit der Wahrnehmung der Ge- 


| schäfte des Dirigenten der III. Abtheilung der Königlichen 


Eisenbahndirektion in Hannover definitiv betraut worden. 


Weimar-Geraer Eisenbahn. 
Dem Eisenbahndirektor Baurath Ernst Kohl in Weimar 


ı ist der Titel „Ober-Baurath“ von Seiner Königlichen Hoheit 
| dem Grossherzog von Sachsen-Weimar verliehen worden. 


ET TEE FUTTER TTE 


IST EEE ENT WEIT FET FESTE TEE TTEELFERFFFER 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnungen von Stationen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Am 15. Februar 1895 wird der an der 
Berlin - Dresdener Eisenbahn belegene 
Haltepunkt „Südende B. D.* aufgehoben 
und statt dessen an dem Kreuzungs- 
punkte der Berlin-Dresdener Eisenbahn 
mit den beiden Kreischausseen Marien- 
dorf -Südende - Steglitz und Tempelhof- 
Lankwitz in der Nähe der Signalstation 
Marienhöhe ein neuer Haltepunkt 

„Mariendorf“ 
für den Personen- und Gepäckverkehr 
eröffnet. 

Bis auf weiteres werden für den Per- 
sonenverkehr an dem neuen Haltepunkte 
dieselben Züge wie bei dem jetzigen 
Haltepunkte Südende anhalten; der Zug 
Nr. 63 jedoch nur zum Aussteigen der 
Fahrgäste. 

Erfurt, den 16. Dezember 1894. (33MG) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Aenderung von Stationsnamen. 


Mit Genehmigung des Königl. Finanz- 
ministeriums wird die in Sachsen-Alten- 
burg an der Linie Gaschwitz - Meusel- 
witz gelegene Haltestelle Lucka von jetzt 
ab die Bezeichnung „Lucka i. S.- A.“ 
führen. 

Dresden, am 2% Dezember 1894. (34) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Die an der Bahnstrecke Gnesen-Jarot- 
schin gelegene Haltestelle Dietrichsfeld 
führt vom 1. Februar 1895 ab die Be- 
zeichnung „Chwalibogowo“. 

Bromberg den 29. Dezember 1894. (35) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr, 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach Mittheilung der König]. 
Eisenbahndirektion Breslau wird am 
2. Januar 1895 der zwischen Rädnitz 
und Rothenburg a/O. belegene Halte- 
punktDeutsch-Nettkow alsHalte- 
stelle auch für den Stückgut- und Wagen- 
ladungsverkehr eröffnet. 

Zur Abfertigung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren, sowie zur 
Ver- und Entladung von Sprengstoffen 
ist diese Haltestelle nicht geeignet. 

Berlin, den 29. Dezember 1894. (36) 

Die geschäftsführende Verwaltung 

des Vereins. 


Steinkohlenverkehr von Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Berlin. Mit 
Gültigkeit vom 1. Januar 1895 tritt zu 
dem Ausnahmetarif für die Beförderung 
von Steinkohlen usw. aus dem Walden- 
burger und Neuroder Grubenrevier im 
Binnenverkehr des diesseitigen Bezirks 
vom 1. Juni 1894 der Nachtrag 1 in 
Kraft. Derselbe enthält neue bezw. er- 
mässigte Frachtsätze für die Stationen 
Blankensee i. Meckl., Gross-Kiesow, Neu- 
strelitz und Toitz-Rustow des diesseiti- 

en Bezirks, sowie für Stationen der 
Möcklenburs Pormmerschen Schmalspur- 
bahnen. Druckabzüge des Nachtrages 
sind durch die betheiligten Güter - Ab- 
fertigungsstellen und das Auskunfts- 
büreau auf dem hiesigen Stadtbahnhofe 
Alexanderplatz zu beziehen. 

Berlin, den 28. Dezember 1894. (37MG) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Westdeutscher Verband. Die Badi- 
schen Stationen Obertsroth und 
Oeflingen werden zum 10. k.Mts. in 


den direkten Verkehr einbezogen. Nä- 

heres ist auf den Tarifstationen zu er- 

fahren. 

Hannover, den 30. Dezember 1894. (38) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Januar 1895 tritt im Binnen- 
verkehr des Bezirks Bromberg für Salz 
in Mengen von mindestens 10000 kg für 
den Frachtbrief und Wagen ab Klausa- 
schacht nach Ragnit und Pillkallen ein 
ermässigter Ausnahmesatz mit 0,83 4 
für 100 kg in Kraft. 

Be den 28. Dezember 1894. (89) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch - Thüringischer Vieh- usw. 
Verkehr. Am 15. Januar 1895 kommen 
für die Beförderung von Leichen, leben- 
den Thieren und Fahrzeugen zwischen 
Carsdorf einerseits und Liebschwitz 
andererseits direkte Frachtsätze zur Ein- 
führung. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Abfertigungs- 
stellen Auskunft. 

Erfurt, den 31. Dezember 1894. (40MG) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband, 
Heft 1. Am 5.d. Mts. wird der Aus- 
nahmetarif Nr. 39 F. für Schwefelkiese 
abgeröstet etc. zum Hochofenbetriebe 
durch Aufnahme der Stationen Budweis, 
Kasniau und Schlan der K.K.Oe. St. B. 
und Stupno-Bras der B. W.B. erweitert. 
Für Kasniau und Stupno-Bras gelten die 
bezüglichen Frachtsätze des Ausn.-Tar. 
N. 39 G. Schlacken etc, zum Hochofen- 
betriebe; die Frachtsätze der übrigen 


Stationen sind bei den betheiligten 
Dienststellen zu erfahren. 
Breslau, den 3. Januar 189. (41) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandverwaltungen. 


Hessische Ludwigsbahn. Am 1. Ja- 
nuar 1895 erscheint zum Hessisch- 
Pfälzischen Gütertarif vom 
1. Februar 1891 der Nachtrag VI. Die 
in dem Nachtrage auf Seite8 enthaltene 
Berichtigung der Entfernung Eisenberg 
in der Pfalz-Hofheim im Ried tritt erst 
am 15. Februar 1895 in Kraft. Der Nach- 
trag kann von unserem Tarifbüreau, 
welches auch Auskunft gibt, unentgelt- 
lich bezogen werden. 

Mainz, den 31. Dezember 1894. (42) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 


Main-Neckarbahn - Pfälzischer Güter- 
verkehr. Die Ausgabe des Nachtrages V1I 
zum Main-Neckarbahn-Pfälzischen Güter- 
tarif — vergl. Bekanntmachung vom 
31. Oktober d. J. — erfolgt nunmehr zum 
2. Januar 1895. 

In den Nachtrag wurden noch Ent- 
fernungen und Frachtsätze für die dem- 
nächst auch für den Güterverkehr zur 
Eröffnung gelangende Statiou „Darm- 
stadt-Südbahnhof (Bessungen)*“ aufge- 
nommen. Der Eröffnungstermin dieser 
Station wird noch besonders bekannt 
gegeben. 

Näheres bei den Güterabfertigungen, 
durch welche der Nachtrag bezogen 
werden kann. 

Darmstadt, den 19. Dezember 1894. (43) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 15. Februar k.J. er- 
höhen sich die Eilgutfrachtsätze für den 
Verkehr zwischen Aussig (Oe. N. W.B.), 
Schreckenstein und Aussig(Oe. U.St.E.G.) 
einerseits und Radeberg andererseits 
von 171 auf 271 8 für 100 kg. Der vier- 
fach abzuziehende Kursunterschieds- 
betrag von 2 für 100 kg bleibt un- 
verändert. 

Dresden, am 31. Dezember 1894. (44) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 1. Januar 1895 treten 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 6a und b 
(Holz) für den Verkehr zwischen Schön- 
linde einerseits und Nossen, Rochsburg, 
Ulbersdorf und Wendischfähre anderer- 
seits in Kraft, die bei diesen Stationen 
zu erfahren sind. 

Dresden, am 29. Dezember 1894. (45) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch - Französischer Verband. 
(Verkehr mitundüberElsass- 
Lothringen.) Am 1. Januar 1895 
tritt ein Ergänzungs- und Berichtigungs- 
blatt zu Theil IIa in Kraft. Gratis. 
Derselbe enthält einen Ausnahmetarif 
für die Beförderung von Malz im Ver- 
kehr nach Frankreich. 

Strassburg, den 27. Dezember 1894. (46) 

Die geschäftsführende Verwaltung: 

aiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Binnen-Güterverkehr. An Stelle des 
Ausnahmetarifs für Sendungen von 
Hamburg über Lübeck nach Finnland 
vom 1. Januar d. J. tritt mit dem 1. Ja- 
nvuar 1895 ein bis zum 80. September 
bezw. 31. Dezember 1895 geltender neuer 
Ausnahmetarif für Frachtgutsendungen, 
welche zur Saiterbeionlätune nach 
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Finnländischen Häfen bestimmt sind, in 
Kraft. 

Abdrücke dieses Tarifs sind von un- 
serem Verwaltungsbüreau und von un- 
seren Güterverwaltungen zu Lübeck und 
Hamburg kostenfrei zu beziehen. 

Lübeck, den 29. Dezember 1894. (47) 

Die Direktion 
der Lübeck-Büchener Eisenbahn- 
gesellschaft. 


Breslau - Sächsischer Vieh- etc. Ver- 
kehr. Am 15 Januar 1895 treten für 
die Beförderung lebender Thiere in 
Wagenladungen direkte Frachtsätze 
zwischen der Station Woldenberg des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Breslau 
und der Station Naunhof der Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen in Kraft. 

Ueber die Höhe dieser Frachtsätze 
geben die betheiligten Dienststellen 
nähere Auskunft. 

Breslau, den 28. Dezember 1894. (48) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Gütertarif von Deutschland nach Sem- 
lin tre. Mit Gültigkeit vom 1. Januar 
1895 wird die Station Weinheim der 
Main-Neckarbahn in den Artikeltarif 
Nr. 1b für landwirthschaftliche Ma- 


schinen einbezogen. Die Frachtsätze 
betragen für Sendungen: 
unter von von 
5000 kg 5000 kg 10000 kg 
6,96 


6,16 4,28 
Franken (Gold) für 100 kg. 
Breslau, den 31. Dezember 1894. (49) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Gütertarif für den Binnenverkehr des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Berlin, 
Staatsbahnverkehr Magdeburg - Berlin 
und Erfurt-Berlin. Mit dem 1. Januar 
1895 treten für Braunkohlenbrikets in 
Sendungen von mindestens 20 t, welche 
mit direkten Frachtbriefen nach Statio- 
nen der Mecklenburg - Pommerschen 
Schmalspurbahn aufgeliefert werden von 
Stationen der Eisenbahn-Direktionsbe- 
zirke Berlin, Erfurt und Magdeburg 
sowie der Zschipkau - Finsterwalder 
Eisenbahn nach Station Ferdinandshof 
des diesseitigen Bezirks Durchgangs- 
frachtsätze in der Höhe der Frachtsätze 
für Ferdinandshof (Ort) abzüglich 0,085 .4 
für 100 kg in Kraft. Dieselben finden 
nur auf solche Sendungen Anwendung, 
welche nach ihrer Uebergabe in Fer- 
dinandshof von dort ohne Einlagerung 
auf den Schmalspurbahnen weiter be- 
fördert werden. Für die Weiterbeförde- 
rung der Sendungen auf den Schmal- 
spurbahnen werden mit Gültigkeit vom 


gleichen Tage ab ermässigte, Fracht- 


sätze von der Direktion der Mecklen- 
burg - Pommerschen Schmalspurbahn- 
Aktiengesellschaft eingeführt. 

Berlin, den 27. Dezbr. 1894. (50MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 

Vom 1.Januar 1895 an werden im Ver- 
kehre der Stationen der Lokalbahnen 
Freilassing-Laufen-Tittmo- 
ning, Traunstein- Trostberg 
und Forchheim-Ebermannstadt 
die Lokalbahnzuschläge, ferner 
im Verkehre der Stationen der Vizinal- 
bahnen Wiesau-Tirschenreuth, 
Biessenhofen - Oberdorf und 
Immenstadt - Sonthofen, bei 
letzteren beiden Linien auch im Tran- 
sitverkehre, die Vizinalbahnzu- 
schläge nichtmehr berechnet. 

Insoweit diese Zuschläge in Jen. di- 
rekten Frachtsätzen mit ausserbayeri- 
schen Stationen (auch solchen der Pfäl- 
zischen Eisenbahnen) eingerechnet sind, 


werden dieselben — bis zur Aenderung 
der direkten Tarife durch Tarifnach- 
träge — gegen Vorlage der Frachtbriefe 
zurückerstattet. 

Ebenso wird bis zur Durchführung 
im Tarifwege im direkten Verkehre der 
Stationen Berchtesgaden und Bi- 
schofswiesen mit Stationen anderer 
Bahnen der Frachtunterschied zurück- 
vergütet, um welchen sich die Fracht 
auf der Lokalbahnstrecke bis Bad 
Reichenhall durch die Einführung der 
allgemeinen Lokalbahntarife ab 1. Ja- 
nuar 1895 ermässigt. 

München, im Dezember 1894. (51) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Saarkohlenverkehr nach der Pfalz. 
Mit Gültigkeit vom 2. Januar 1895 wer- 
den die Stationen Hettenleidelheim und 
Tiefenthal der Pfalzbahn mit den um 
je 0,03 4 für 100 kg erhöhten Fracht- 
sätzen der Station Grünstadt in den 
Saarkohlentarif Nr. 1 (Verkehr mit der 
Pfalzbahn) einbezogen. 

Die bisherige Station Eisenberg - Het- 
tenleidelheim erhält vom gleichen Tage 
ab die Bezeichnung „Eisenberg i. d. Pfalz.* 

Köln, den 29. Dezember 1894. (52) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Kohlenverkehr nach Stationen der 
Luxemburgischen Prinz Heinrichbahn. 
Am 1. Januar 1895 tritt der I. Nachtrag 
zum Saarkohlen - Ausnahmetarif 16 und 
der IV. Nachtrag zum Ausnahmetarif 
für Kohlen und Koks von Rheinland- 
Westfalen nach der Prinz Heinrichbahn 
in Kraft. 

Ersterer enthält Aenderung der Be- 
förderungsbestimmungen, sowie ermäs- 
sigte Sätze für Schimbach, Schimpach 
Grenze, Schleif und Wiltz, letzterer er- 
mässigte Sätze für Wiltz. 

Die Nachträge können von den Abfer- 


tigungsstellen unentgeltlich bezogen 
werden. 
Köln, den 31. Dezember 1894. (58) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Französisch - Belgisch - Deutsch-Russi- 
scher Verkehr. Der neue Güter- 
tarif für den Französisch - Belgisch- 
Deutsch - Russischen Verkehr, welcher 
gemäss Bekanntmachung vom 17. v. Mts. 
am 1. Januar 1895 zur Einführung ge- 
langen sollte, tritt voraussichtlich am 
1. Februar 1895 in Kraft. 

In der Zeit vom 1. Januar 1895, mit 
welchem Tage der bisherige Gütertarif 
für den genannten Verkehr — Theil II, 
Heft I und II, sowie Importtarif von 
Frankreich nach Russland — zur Auf- 
hebung gelangt, bis zum 1. Februar 1895 
werden die Sendungen zwischen Belgien 
und Frankreich einerseits und Russland 
andererseits auf den Deutsch-Belgischen 
Grenzstationen umkartirt, wodurch ge- 
gen die bisherigen direkten Frachtsätze 
Frachterhöhungen eintreten. Ausge- 
nommen von der Umkartirung sind die 
Flachs- und Hanf- usw. Sendungen von 
Russland nach Belgien und Frankreich, 
sowie die Runkelrübensamen- (Zucker- 
rübensamen-) Sendungen von Russland 
nach Belgien, welche auf Grund der be- 
züglichen Ausnahmetarife vom 13. April 
1893 und 12. November d. J. nach wie 
vor direkt abgefertigt werden. Nähere 
Auskunft ertheilt das Tarifbüreau der 
unterzeichneten Verwaltung. 

Köln, den 31. Dezember 1894. (54) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(Zu Nr. 9. 1886.) 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Zum Südwestdeutschen Tarifheft Nr. 8 
(Badisch - Pfälzischer Güterverkehr) ist 
mit Gültigkeit vom 1. Januar 1895 der 
Nachtrag VIII, neben Ergänzungen und 
Berichtigungen Tarifkilometer und 
Frachtsätze für die neu aufgenommenen 
Stationen Hettenleidelheim und Tiefen- 
thal der Pfälzischen Bahnen, Öberts- 
roth der Badischen Staatsbahnen, sowie 
Bahlingen, Bötzingen, Eichstetten, En- 
dingen, Gottenheim, Nimburg und Riegel 
der Kaiserstuhlbahn enthaltend, ausge- 
geben worden. 

Karlsruhe, den 31. Dezember 1894. (55) 

Generaldirektion 

der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Güterverkehr zwischen Oesterreich- 
Ungarn einerseits, Deutschland, Luxem- 
burg, Belgien und den Niederlanden 
andererseits. Tarif, Theil I, Ab- 
theilung B. Am 1. Februar 1895 
wird ein neuer Theil I, Abtheilung B 
für den in der Ueberschrift bezeichneten 
Güterverkehr in Wirksamkeit treten, 
wodurch der Theil I, Abtheilung B für 
den Güterverkehr zwischen Oesterreich- 
Ungarn einerseits, Deutschland, Belgien 
und den Niederlanden andererseits vom 
1. Februar 1894 ausser Kraft gesetzt 
wird. 

Die Abweichungen gegenüber dem 
seitherigen Theile I Abtheilung B vom 
1. Februar 1894, sind durch das Zeichen 
+ kenntlich gemacht. 

Exemplare des neuen Theiles I, Abth. 
B werden demnächst bei den bethei- 
listen Verwaltungen bezogen werden 
können. 

Wien, 29. Dezember 1894. (56) 
Priv. Oesterr. - Ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Oberschles. - Oesterr. Kohlenverkehr 
über Mittelwalde, bezw. Liebau etc. 
Tarif vom 1. Januar 189%. Ein- 
führung eines Nachtrages III. 
Mit 15. Januar 1895 tritt zum rubrizirten 
Tarife ein Nachtrag III in Wirksamkeit. 
Derselbe enthält: 

. Neue bezw. ermässigte Frachtsätze 
nach den Stationen der Reichenberg- 
Gablonz-Tannwalder Eisenbahn. 

2. Neue Frachtsätze nach der Lokal- 
bahn Deutschbrod-Humpoletz. 

3. Ermässigte Frachtsätze nach einigen 
Stationen der K. K. priv. Süd-Nord- 
deutschen Verbindungsbahn. 

4. Entfernungszeiger, Berichtigungen, 
Ergänzungen. 

Dieser Nachtrag kann von den bethei- 
ligten ‚Eisenbahnverwaltungen unent- 
geltlich bezogen werden. 

Wien, am 31. Dezember 1894. (57) 

Die Direktion 

der K. K. priv. Oesterreichischen 
ordwestbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Niederschles. Steinkohlenverkehr nach 
der Oesterreichischen Nordwestbahn etc. 
Tarif vom 1/6. 18899. (Einführung 
einesNachtragesVIIl) Mit1ı5. Ja- 
nuar 1895 tritt zum Ausnahmetarif® für 
den Niederschles. Steinkohlenverkehr 
nach der Oesterr. Nordwestbahn etc., 
Tarif vom 1. Juni 1889, ein Nachtrag VIII 
in Wirksamkeit. 

Derselbe enthält: 

1. neue bezw. ermässigte Frachtsätze 
nach Stationen der Reichenberg- 
Gablonz-Tannwalder Eisenbahn ; 

2. neue Frachtsätze nach der Lokal- 
x} bahn Deutschbrod-Humpoletz; 

3. ermässigte Frachtsätze nach einigen 

\..#Stationen der Süd - Norddeutschen 
Verbindungsbahn ; 
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4. ermässigte Frachtsätze aus dem 
Neuroder Reviere nach einigen Sta- 
tionen der Öesterr. Nordwestbahn, 
Süd - Norddeutschen Verbindungs- 
bahn, Böhm. Nordbahn und Böhm. 
Kommerzialbahnen ; 

5. Entfernungszeiger, Kurskürzungs- 
tabelle, Aenderungen und Ergän- 
zungen des Haupttarifes und der 
Nachträge I—VII. 

Exemplare dieses Tarifnachtrages sind 
unentgeltlich zu beziehen durch die 
Kgl. Eisenbahndirektion Berlin und die 
Direktion der K. K. priv. Oesterr. Nord- 
westbahn zu Wien. 

Wien, am 31. Dezember 1894. (58) 

Die Direktion 
der K. K. priv. Oesterreichischen 
Nordwestbahn, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 

Elbeumschlags - Verkehr. Für Erd- 
wachs, Paraffin und Paraffinschuppen 
treten 14 Tage nach erfolgter Publi- 
kation im „Verordnungsblatte des K.K. 
Handelsministeriums für Eisenbahnen 
und Schifffahrt“ unter Berücksichtigung 
der in demselben enthaltenen speziellen 
Bedingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg im Rückvergütungswege bis auf 
weiteres, längstens bis Ende des Jahres 
1895 in Kraft: 

Von Laube resp. bei Aufgabe von 
Tetschen/Bodenbach- 10 000 kg 
Landungsplatz und pro Frachtbrief 

Aussig-Landungsplatz und Wagen 

nach Krakau loco und 

transit, Podgorze- 

Bonarka u. Podgorze- 

Plaszzöw und um- 

BORKEN... ... 171% 

Von 
Schönpriesen-Umschlag 
nach Krakau loco und 

transit,  Podgorze- 

Bonarka u. Podgorzes. 

Plaszöw und um- 

sekehrigan.. .. 00% 

Von Dresden-Elbkai 
nach Krakau loco und 

transit, Podgorze:- 

Bonarka u. Podgorze- 

Plaszzöow und um- 

gekehrWanaln CIE 218 8 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive 10 .& Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 30. Dezember 1894. (59) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Frachtermässigung für Mehltransporte 
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“im Oesterreichisch-Ungaärisch-Schweize- 


rischen und Oesterreichisch-Ungarisch- 

Französischen Eisenbahnverbande. Mit 

Gültigkeit vom 1. Januar 1895 bis auf 

weiteres, längstens bis 31. Dezember 1895, 

wird für Mehltransporte bei Aufgabe 

oder Frachtzahlung für mindestens 

10000 kg pro Frachtbrief und Wagen 

im Verkehre von 

a) Wien (K. E. B.); 

b) Budapest (sämmtliche Bahnhöfe), 
O-Budafilatorigät, ferner von den 
hinter Budapest gelegenen Stationen 
der Kgl. Ungarischen Staatseisen- 
bahnen 

nach Schweizerischen Stationen, sowie 

nach Bregenz trs., Buchs trs., St. Mar- 

rethen trs. beziehungsweise Lindau trs., 
da nach Basel, Schaffhausen, Singen 
und Konstanz und nach Stationen der 

Französischen Ostbahn, ein Frachtnach- 

lass von 13 Centimes beziehungs- 

weise (im Verkehre mit Singen und Kon- 
stanz) von 10 Pfennig für 100 kg von 


den Frachtsätzen nachstehender Tarife 
im Rückvergütungswege gewährt u. zw. 

Tarif, Theil II, Heft 1 und 2 vom 
1. September 1893 für den Oesterreichisch- 
Ungarisch-Schweizerischen Eisenbahn- 
verband; 

Tarif, Theil III, 1. Heft vom 1. Dezem- 
ber 1893, beziehungsweise Theil III, 
2. Heft vom 1. Oktober 1894 für den 
Oesterreichisch - Ungarisch - Französi- 
schen Eisenbahnverband. 

Im übrigen sind die in den vorbe- 
zeichneten Tarifen enthaltenen Bestim- 
mungen maassgebend. 

Die Rückvergütung erfolgt gegen auf 
die Raser Firma als Absender 
lautende Frachtbriefduplikate, welche 
DTENeNS bis Ende März 1896 vorzulegen 
sind. 

Wien, am 31. Dezember 1894. (60) 

Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 


4. Eisenbahn-Effektenverkehr. 

Lübeck - Büchener Eisenbahngesell- 
schatt. Bei der heute unter notariellem 
Beistande vorgenommenen: 16ten Aus- 
loosung der zu amortisirenden Obliga- 
tionen der Prioritätsanleihe unserer Ge- 
sellschaft vom Jahre 1876 sind folgende 
Nummern gezogen: . 

Littera A zu 3000 .4 41 85 260 
321 361 447 504 621 761. 

Littera B zu 2000 4 1035 1152 
1163 1326 1334 1389 1437 1466 1521 1545 
1737 1780 2374 2413. 

Littera C zu 1000 4 2557 2583 
2641 2752 2873 2942 3082 3368 3503 3597 
3681 3736 4028 A117 A119 4332 4356 4446 
4637 4808 4858 5147 5196 5220 5269 5320 
5380. 

Littera D zu 500.4 5591 5721 5853 
5895 5954 6069 6366 6386 6484 6516 6593 
6639 6750 6947 7044 7060 7157 7340 7424 
7731 7888 8025 8095 8258 8373 8523 8552 
9006 9007 9163 9173 9358 9463 9531 9638 
9677 9705 9752 9756 9764 9863 9904 10007 
10200 10239 10381 10656 10784 10920 10974 
10988 11190 11434 11463 11487. Ä 

Die Auszahlung des Nennwerthes die- 
ser Obligationen findet vom 1. Juli d. J. 
ab bei der Hauptkasse unserer Gesell- 
schaft auf dem hiesigen Bahnhofe an 
allen Wochentagen von 10 bis 12 Uhr 
Vormittags, sowie bei der Norddeutschen 
Bank in Hamburg, der Berliner Handels- 
‚esellschaft und der Direktion der Dis- 
Eontogeseihschaf in Berlin und dem 
Bankhause M. A. von Rothschild & Söhne 
in Frankfurt a/M. gegen Einlieferung 
der Obligationen nebst Talon und Zins- 
kupon Serie II Nr. 20 statt. 

ven der 15ten Ausloosung (4. Januar 
1894) sind zur Einlösung noch nicht 
präsentirt die Prioritäts-Öbligationen: 

Littera A Nr. 920 & 3000 AM, 
C „3716 4422 & 1000 AM, 
„ D ,„ 6607 6713 8486 & 500 4% 

Die eingelösten Obligationen nebst 
den zugehörigen Kupons und Talons 
sind unter notarieller Assistenz ver- 
brannt worden. 

Lübeck, den 3. Januar 189. (61) 

Die Direktion. 


5. Verdingungen. 

Verdingung der Ausführung von Erd-, 
Fels-, Rodungs- und Böschungsarbeiten, 
von Brückenbauten, Wegeunterführun- 
en und Wegebefestigungen, sowie der 
erstellung eines 272 m langen einge- 
leisigen Tunnels für den Bau der Eisen- 
bahn von Lage nach Hameln in der 

Bauabtheilung II und zwar: 
Loos 6 = 49430 cbm Bodenbewegung, 
18400 qm  DBöschungsflächen, 
10200 cbm Tunnelausbruchs. 


masse, 2710 cbm Tunnelmauer- 
werk, 1100 cbm sonstiges Bruch- 
steinmauerwerk, 77 cbm Beton- 
schüttung, 47 cbm Werksteine 
und 142 qm Spundwände; 

Loos 7 = 61 079 cbm Bodenbewegung, 
bezw. Lieferung von 60322 cbm 
Boden und 10553 qm Böschungs- 
flächen. 

Termin; Freitag, den 1. Fe- 
bruar 189, Vormittags 10), Uhr, 
im Amtszimmer des Abtheilungs - Bau- 
meisters Frahm in Hameln, Ruthen- 
strasse 11. Lagepläne, Massenverthei- 
lungspläne, Bauwerkszeichnungen, Be- 
rechnungen, Bedingungen usw. können 
daselbst eingesehen und die Verdin- 
gungsunterlagen gegen kosten- und be- 
stellgeldfreie Einsendung von 3,50 44 für 
beide Loose oder im einzelnen von 3 4 
für Loos 6 und 1,50 .%4 für Loos 7 in 
Baar (nicht in Briefmarken) an den Ab- 
theilungs - Baumeister Frahm, nur von 
letzterem bezogen werden. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Hannover, den 22. Dezember 1894. (62) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Die 
Lieferung von 70000 Schienennägeln, 
60000 Unterlagsplatten und 10000 Fink 
schenbolzen soll vergeben werden. Die 
Bedingungen nebst Zeichnungen sind 
gegen frankirte Einsendung von 35 4% 
für das einzelne Exemplar durch unser 
Sekretariat zu beziehen. 

Angebote bis zum 19. d. Mts. dahier 
einzureichen. Zuschlagfrist 14 Tage. 

Giessen, den 3. Januar 1895. 

Grossherzogliche Direktion. 


(63) 


Ein Im- und Exportgeschäft sucht 
einen mit den Tarifen der in- und aus- 
ländischen Bahnen vertrauten Spedi- 
tiens- Beamten. Solche, welche län- 
gere Zeit bei einer Güter-Abfertigung 
beschäftigt waren, erhalten den Vorzug. 

Offerten unter G.R.3691 an die Expe- 
dition dieser Zee 


Dee Reichs- 


No. 63589 
Bremshahn mit zwei centrisch in 
einander gefügten Hahnküken für 
Luftdruckbremsen, 
No. 63835 
Vorrichtung an Luftdruckbrems- 
eylindern zu dem Zweck, den Appa- 
rat, auch wenn der Wagen aus dem 
Zuge ‚ausrangirt ist, noch mehrere 
Male in Thätigkeit setzen zu können, 
No. 63987 
Selbstthätiges Schieberventil für 
Luftdruckbremsen, 
wünscht behufs Fabrikation der. pa- 
tentirten Gegenstände mit deutschen 


Fabrikanten sich in Verbindung zu 
setzen. 

Derselbe ist auch bereit, die Patente 
zu verkaufen, Lizenzen zu ertheilen und 
andere Vorschläge zur Ausführung der 
in Frage stehenden Erfindungen ent- 
gegen zu nehmen. 

Nähere Auskunft ertheilt bereitwilligst 
das Patentbureau von 


F. 6. GLASER, 


DESLEN DS p Lindenstranne ne 


Der Inhaber ST 
Patente 


& Kandelaber 
verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
‚und leicht 


D. R.-P. No. 50 827 


W 


IRRE LU 


liefert 


Wilh. Tillmanns 


Remscheider Wellbleehwalzwerke 
und Verzinkerei 


Remscheid. 


echnikum |6etrennte ® DI sahne: & Kilektrotec niker, 


Fachschul @ 


Meutsche Flaschenzüge 


sind in jeder Beziehung die ersten der Welt. 


Gebr. Bolzani, Berlin Na. 


Bi u. grosse Fabrikation v. Flaschenzügen 


und anderen, von Hand betriebenen Hebewerkzeugen (Winden u. derg].) 


Achtzehn eigene Patente. Export nach allen Weltteilen. 


Wiehtige Neuheiten auf dem Hebezeug-Gebiet. 


2 Maschinenfabrik und Eisengiesserei. 
a Speeialität: Maschinen, Werkzeuge, Stanzen etc. zur 
Bilech- und Wetallbearbeitung. 
GrösstesEtablissementin dieser Branche. 
Höchst prämiirt auf allen beschickSen Ausstel- 
lungen. DiverseStaatsmedaillen, Ehrenpreise, Ehren- 
diplome und sonstige hohe Auszeic nungen. 


Saft Eu bemme Brdmann Kircheis, Aue i. 8.Kgl.Pr. 3 
ET N $2 x 


Staatsmedaille. 


RE 


Garantiefürbestes Mate} 
rialu. beste Ausführung! 


{ ‘ Mehrere Patente 
"im In-und: "Ausland 


2=My TER: em 8 
& 


-, 


N 


Jahresproduction 
7500 Maschinen 


E cour. gratis und 
E ranco 
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einkommen Anwendung findet. | Nichtamtl. Bekanntmachungen, 


Die Einführung der Zeiger-Schnellwaage bei der Güterabfertigung. 


verhörte sich, er musste sich auf die Gewichtsangaben der 
Gepäckträger verlassen und konnte sie durch eigene Wahr- 
nehmung nicht prüfen. 

Diese Missstände wurden in Berlin im Jahre 1864 durch 
Einführung der von dem Ingenieur Dopp erfundenen Zeiger- 
Schnellwaage beseitigt, welche das Aufsetzen der Gewichte 
entbehrlich machte und dem Annahmebeamten das Ablesen 
des Gewichts von dem Zifferblatte gestattete. 


Seit ihrer Einführung, welche sich schnell verbreitete, 
entspricht die Gepäckabfertigung bei den Eisenbahnen den 
Anforderungen der Neuzeit. 

Für den Güterverkehr sind gleichartige Einrichtungen 
nicht getroffen. 

Zur Bewältigung des Massenverkehrs werden hier den 
Verfrachtern zwar Krähne und Brückenwaagen zur Verfügung 
gestellt, für den Stückgutverkehr und die Uebergabeförmlich- 
keiten sind im übrigen die im gewöhnlichen Handelsverkehre 
gebräuchlichen Einrichtungen beibehalten, die Federwaage ist 
nicht eingeführt. 

Diese Verschiedenheit des Verfahrens drängt uns die 
Fragen auf: 

„Ist dieses Verharren bei dem Hergebrachten hier noth- 
wendig oder zweckmässig ?“ 

Beide Fragen sind zu verneinen. 


Vergleicht man die Entwickelung der Gepäckabfertigung 
im Eisenbahnverkehre mit derjenigen der Güterabfertigung, 
so zeigt sich dort eine fortschreitende Umgestaltung, während 
hier äusserlich nur geringe Aenderungen wahrzunehmen sind. 
Die Formen der Gepäckabfertigung sind einfacher. 


Die unabweisbare Forderung der Neuzeit, die Dauer der 
Hin- und Rückreise abzukürzen, hat nicht nur eine Verminde- 
rung der Fahrzeit und des Aufenthaltes auf den Zwischen- 
stationen, sondern auch eine Beschleunigung der Abfertigung 
der Reisenden auf der Zu- und Abgangsstation zur Folge 
gehabt. 

Insbesondere war bei der Gepäckakfertigung das längere 
Warten abzustellen. Um dies auf grossen Bahnhöfen zu er- 
reichen, wo ein gewaltiger Verkehr sich vor Abgang des Zuges 
zusammendrängt, genügte es nicht, in den Vorhallen für die 
gleichzeitig erscheinenden Reisenden Gepäckträger in aus- 
reichender Zahl zu stellen und für rechtzeitige Ueberführung 
des Gepäcks zum Packwagen zu sorgen, sondern es war auch 
bei der Uebernahme, bei welcher das Gewicht festgestellt 
werden muss, ein längerer Aufenthalt zu vermeiden. Dies liess 
sich bei Benutzung der gewöhnlichen Handelswaage nicht er- 
zielen. Das Auf- und Absetzen der Gewichte, das Zusammen- 
zählen und Multipliziren der Summe mit 10 war zu zeitraubend 
und gab zu Irrthümern Veranlassung. Der Annahmebeamte 


Wenn auch zuzugeben ist, dass im Güterverkehre im all- 
gemeinen eine gleiche Dringlichkeit nicht vorliegt, wie bei 
der Gepäckannahme, so hat die Stückgüterannahme doch das 
mit letzterer gemeinsam, dass sich der Verkehr auf gewisse 
Tageszeiten zusammendrängt. Dies gilt insbesondere von der 


Stückgüterannahme in grossen Städten, und hier genügen die - 


bestehenden Einrichtungen den Anforderungen der Neuzeit 
keineswegs. 

Wer Abends in Berlin oder Wien den Verkehr an den 
Güterspeichern der Eisenbahnen beobachtet, sieht lange Reihen 
von beladenen Frachtfuhrwerken, welche der Abfertigung 
harren. Obgleich alle Thore geöffnet und alle Annahmestellen 
mit Personal reichlich besetzt sind, ist man nicht imstande, 
den sich auf die Abendstunden zusammendrängenden Verkehr 
mit den vorhandenen Mitteln innerhalb der Geschäftszeit zu 
bewältigen. 

Die durch die zeitweise eintretende Personalvermehrung 
zu erreichende Arbeitstheilung kürzt das zu umständliche Ueber- 
gabeverfahren nicht genug ab. 

Die Vermehrung der Annabmestellen hat in dem zur 
Verfügung stehenden Raume ihre Grenzen und bringt, wo sie 
unter Erweiterung der Lagerräume geschieht, den Nachtheil 
mit sich, dass mit der Zahl der Annahmestellen auch die Ent- 
fernung wächst, welche die Arbeiter beim Abkarren der Güter 
zu ihren sich nach der Verkehrsrichtung bestimmenden Plätzen 
des Lagerraumes zurückzulegen haben, um von dort aus die 
Verladung vorzunehmen, das Abkarren also länger dauert, als 
in einem kleineren Speicher mit weniger Thoren. 

Man erreicht auf diesem Wege durch die zeitweise Per- 
sonalvermehrung im Verhältniss zu den dadurch entstehenden 
Mehrkosten eine nur geringe Zeitersparniss. Eine erhebliche 


Abkürzung der Stückgüterannahme lässt sich nur erreichen, 
wenn der von allen Nebengeschäften zu entlastende Annahme- 


beamte bei der Erledigung der Uebergabeförmlichkeiten durch 
die Verwiegung nicht aufgehalten wird. 

In erster Linie ist also auch hier, wie dies beim Gepäck- 
und später auch bei der Postpäckerei- und der eisenbahn- 
seitigen Annahme von Expressgut mit ebenso günstigem Er- 
folge geschehen ist, auf eine Verbesserung der Waage 
Bedacht zu nehmen. So lange die Dezimalwaage in Gebrauch 
ist, wird jede sonstige Beschleunigung des Geschäftsganges 
bei der Stückgüterannahme ohne wesentlichen Erfolg sein. 

Diese Erfahrungen haben den Verfasser im vorigen Jahre 
veranlasst, bei dem Erfinder der Gepäck-Schnellwaage auch 
die Herstellung einer Federwaage für Stückgut anzuregen, und 
es ist Herrn Dopp gelungen, die technischen Schwierigkeiten, 
welche bisher der Uebertragung der Konstruktion der letzteren 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


.. „ Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die am 8. Dezember 1894 dem öffentlichen Verkehre über- 
Bebenen Strecken der Königlich Ungarischen Staatseisen- 

ahnen Debreczen-Nagy-Le6ta (33,72 km) und Sarand- 
Derecske (6,58 km) sind den Vereinsbahnstrecken 
zugerechnet worden. 

Rundschreiben der 
erlassen worden: 

Nr. 4048 vom 29. Dezember 1894 an sämmtliche Mitglieder 
des Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, be- 
treffend Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem 
Streitfalle (abgesandt am 5. d. Mts.). 

Nr. 4058 vom 29. Dezember 1894 an sämmtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den 
Vereinsbahnstrecken (abgesandt am 38. d. Mts,.) 


geschäftsführenden Verwaltung sind 


. 


Aus dem Deutschen Reich. 
Neuordnung der Preussischen Staatsbahnverwaltung. 


Um die Bedenken zu beseitigen, welche aus;,der Ver- 
mehrung der Preussischen Eisenbahndirektionen bezüglich der 
Verhandlungen über die Abänderung bestehender oder über 
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auf Waagen mit der hierfür erforderlichen grösseren Trag- 
fähigkeit entgegenstanden, zu überwinden. 

Herr Dopp hat aufdemStettinerGüterbahnhofe 
in Berlin zu Versuchszwecken für den Stückgutverkehr eine 
Zeiger-Schnellwaage von 100 kg Tragfähigkeit auf- 
gestellt, welche nach den Vorschriften des $ 65 der Aichord- 
nung für Gepäck-Federwaagen auf die Fehlergrenze von 200 g 
geaicht ist. 

Die Waage ist wie die Dezimalwaagen in den Fussboden 
des Güterspeichers eingelassen, so dass das Gut aufgekarrt 
werden kann. 

Sie ist seit dem 2. November 1894 bei dem stärksten Ver- 
kehr im Betrieb und erfüllt die Bedingungen des $ 55 der 
Aichordnung. 

Sie hat sich in der Praxis gut bewährt. Das Wägen 
geht viel schneller als auf der Dezimalwaage. Sie zeigt das 
Gewicht auf dem Zifferblatte selbstthätig an, so dass es der 
Annahmebeamte ablesen und der Aufgeber mit den Angaben 
im Frachtbriefe ohne weiteres vergleichen kann. Der Wiege- 
meister wird entbehrlich. Seine Kraft kann zur Entlastung 
des Annahmebeamten von den Nebengeschäften (Vergleichung 
der Frachtbriefe mit den Duplikaten und Uebergabebescheini- 
gungen u. dergl.) und zu seiner sonstigen Unterstützung bei 
starkem Andrange verwendet werden, damit auch alle übrigen 
Förmlichkeiten in der kurzen Zeit erledigt werden, welche das 
Wägen jetzt nur noch in Anspruch nimmt. 

Die Waage ist mit selbstthätiger Abstellvorrichtung ver- 
sehen, welche ihr Hebelsystem vor den beim Aufbringen der 
Güter stattfindenden Stössen bewahrt. 

Bei Vergleichung des Gewichts mit dem auf der Dezimal- 


: waage festgestellten haben sich Abweichungen, welche auf die 


Frachtberechnung von Einfluss sein könnten, nicht gezeigt. 
Die zulässige Fehlergrenze ist geringer als bei der 


ı Dezimalwaage. Hiernach steht nunmehr der Einführung der 


Zeiger-Schnellwaage auch bei der Stückgutabfertigung nichts 
mehr entgegen. 

Ihre Beschaffung wird sich zunächst für alle diejenigen 
Dienststellen empfehlen, bei denen sich die Annahme im all- 
gemeinen auf gewisse Tageszeiten oder, wie bei der Aufgabe 
leicht verderblicher Güter (Fische u. dergl.), auf kurze Zeit 
vor Abgang des Zuges zusammendrängt.*) 

Hansmann, Geheimer Regierungsrath. 


*) Zu erwägen dürfte auch sein, ob nicht die allgemeine 
Einführung der Zeiger-Schnellwaage (Federwaage) im Markt- 
hallenverkehr anzustreben sei, damit die Käufer sich selbst 
von dem Gewicht überzeugen können, was gegenwärtig bei 
der Benutzung der Dezimalwaage äusserst schwierig ist. 


‚ die Einrichtung neuer internationaler Fahrpläne entstehen 
ı könnten, ist, wie der „Berl. Act.“ erfährt, in dem Organisations- 


lane vorgesehen, dass einzelne Direktionen für die wichtigeren 
Routen je eine Centrale bilden, welche namens aller bethei- 
listen Preussischen Direktionen selbständig die nothwendigen 
Vereinbarungen zu treffen hat. Die Einrichtung wird zweifel- 
los die Fahrplanfeststellungen gegen das bisherige Verfahren 
noch wesentlich vereinfachen. 


Bezirks-Eisenbahnräthe. 


Die für den 1. April d. J. bevorstehende Neuordnung der 
Preussischen Staatseisenbahn-Verwaltung bedingt, wie wir in 
Nr. 97 5. 914 Jahrg. 1894 d. Ztg. bereits mittheilten, eine Aen- 
derung in der Zusammenstellung der Bezirks-Eisenbahnräthe. 
Dieselben werden bis auf weiteres in der bisherigen Anzahl 
an dem Sitze der jetzigen Direktionen verbleiben und je ge- 
meinschaftlich für diejenigen neuen Direktionen fungiren, deren 
Gebiet im wesentlichen aus dem Verwaltungsbezirk der be- 
treffenden älteren Direktion gebildet ist. Hiernach ergibt sich 
der Bezirks-Eisenbahnrath in Breslau für die Direktionsbezirke 
Breslau, Posen und Kattowitz. Da der Bezirks-Eisenbahnrath 
zu Breslau für die Jahre 1893—1895 gewählt ist, kann er erst 
vom Jahre 1896 ab neugebildet werden. Um nun nicht den- 
jenigen Handelskammern der genannten Bezirke, die bis Ende 
dieses Jahres dem Bezirks-Eisenbahnrath Berlin angehören, 


m 


das Wahlrecht auf ein Jahr zu entziehen, haben die Ressort- 
minister bestimmt, das diese Handelskammern vorerst für das 
Jahr 1895 in dem Bezirks-Eisenbahnrath Breslau zuzulassen 
sind und dass die Handelskammern in diesen je ein Mitglied 
und einen Stellvertreter zu wählen haben. Die Handelskam- 
mern haben Auftrag erhalten, die Wahlen unverzüglich vorzu- 
Een und über das Ergebniss bis zum 12. d. Mts. zu be- 
richten. 


Verspätungen im Monat Oktober 1894. 
Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nachwei- 


sung über die im Monat Oktober 1894 auf Deutschen Bahnen 


(ausschl. der Bayerischen) bei den Zügen mit Personenbeförde- 
rung vorgekommenen Verspätungen 
Bahnen und Bahnnetzen mit einer Gesammtbetriebslänge von 
37 942,34 km von den fahrplanmässigen Zügen überhaupt sich 
verspätet: 1049 Schnellzüge, 1220 Personenzüge und 365 zur 
Personen- sowie zur Güterbeförderung gleichzeitig dienende 
Züge, zusammen 2634. 


311443128 Achskm gegen 15750263 Zugkm und 329 602 192 
Achskilometer im Vormonat und gegen 15 394 644 Zugkm und 
300 756 799 Achskm in demselben Monat des Vorjahres. 

Von den Verspätungen wurden 924 durch das Abwarten 
verspäteter Anschlusszüge veranlasst, so dass den aufgeführten 
Bahnen selbst 1710 Verspätungen zur Last fallen, gegen 
1826 im Vormonat und 1685 in demselben Monat des Vorjahres. 

Von den auf eigener Bahn vorgekommenen Verspätungen 
entfallen auf 1 Million Zugkilometer 108 und auf 1 Million Achs- 
kilometer 5, mithin auf ı Million Zugkilometer 1=1v. H. 
weniger als im Monat Oktober des Vorjahres und 
ı=7 v. H. weniger als im Vormonat und auf 1 Million Achs- 
kilometer 1 = 17 v. H. weniger als im Monat Oktober des 
Vorjahres und ebenso viele weniger als im Vormonat. 

Infolge der Verspätungen wurden 1696 Anschlüsse ver- 
säumt (gegen 1404 in demselben Monat des Vorjahres und 1 485 
im: Vormonat). 

Bei 5 Bahnen sind Zugverspätungen und bei 11 Bahnen 
Anschlussversäumnisse nicht vorgekommen. 

In der Nachweisung sind die Bahnen, auf denen Zug- 
verspätungen vorkamen, nach der Verhältnisszahl (geometrisches 


Personenbeförderung dienenden Zügen auf 1 Million Zugkilometer 
und der auf 1 Million Achskilometer entfallenden eigenen Ver- 
spätungen geordnet. 


haben auf 34 grösseren | 
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Von den fahrplanmässigen Zügen mit | 
Personenbeförderung wurden geleistet: 15 782889 Zugkm bezw. 


s 
| f 
» 


stelle Schönlind für den unbeschränkten Stückgut- und 
Wagenladungsverkehr eröffnet worden. 

Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. Der an 
der Bahnlinie Mülhausen - Altmünsterol zwischen Tagolsheim 
und Altkirch gelegene Haltepunkt Walheim i. Els. wird 
am 14. d. Mts. für den Personen-, Gepäck- und Expressgutver- 
kehr eröffnet werden. 


Aenderung von Stationsnamen. 


Direktionsbezirk Bromberg. Die an der Bahn- 

trecke Gnesen - Jarotschin gelegene Haltestelle Dietrichs- 

ld führt vom 1. Februar d. ab die Bezeichnung 
hwalibogowo“. 

Sächsische Staatseisenbahnen. Die in 
Sachsen - Altenburg an der Linie Gaschwitz - Meuselwitz 
zwischen Käferhain und Wintersdorf belegene Haltestelle 
Lucka führt fortan die Bezeichnung „Lucka i S.-A.*“. 


[) 
[6 


Bayerische Staatseisenbahnen. 


Auf den Bayerischen Staatseisenbahnen wurden im Jahre - 
1893 zusammen 27657570 Personen auf 948 024 802 Personenkm 
befördert (hiervon entfallen auf die I. Wagenklasse 114832 
Personen mit 19650236 km, auf die II. Wagenklasse 2 141 595 
Personen mit 182560752 km, auf die III. Wagenklasse 24 647 426 
Personen mit 694080974 km und auf Militärs 753 717 Personen 
mit 51732340 km), ferner 63980 t, Gepäck auf 4386043 tkm, 
140 384 Hunde auf Hunde- und Gepäckscheine, 12451160 t Güter 
aller Art auf 1784075661 tkm, sowie 895227 t frachtfreie 
Dienst- und Baugüter:. auf 129986960 tkm. Von den beför- 
derten frachtpflichtigen Gütern entfallen auf 1. Eilgüter 
66 052 t mit 8974772 tkm, 2. auf Frachtgüter (einschliesslich 
Militärgüter) und zwar a) Stückgüter 908769 t mit 131 810 875 
Tonnenkilometer, b) Wagenladungsgüter 11015516 t mit 
1605 713320 tkm, 3. auf frachtpflichtige Dienst- und Baugüter 
137281 t mit 11837 020 tkm und 4. auf lebende Thiere 323 542 t 


| mit 95 739 674 tkm. 


Der kilometrische Personenverkehr hat betragen über- 
haupt 193474 Personen; hiervon entfallen auf die I. Wagen- 
klasse 2,1 2, auf die II. Wagenklasse 19,2 2, auf die III. Wagen- 
klasse 78,2 $ und auf Militärs 5,5 %. Auf 1 km Betriebslänge 


ı wurden befördert 361735 t Güter aller Art; hiervon entfallen 
Mittel) zwischen der Anzahl der von den fahrplanmässigen, der 


auf die Eilgüter 0,5 2, auf die Frachtgüter (einschl. Militär- 
güter) a) die Stückgüter 7,49, b) die Wagenladungsgüter 90,0 $, 


ı auf die frachtpflichtigen Dienst- und Baugüter 0,7 2% und auf 


Danach nehmen die Main-Neckarbahn, die Marienburg- | 


Mlawkaer Bahn und die Bahnen im Bezirk der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Frankfurt a/M. die ungünstigsten Stellen 
ein. Wird die Reihenfolge der Bahnen statt nach der An- 
zahl der Verspätungen nach der Anzahl der Anschlussver- 
säumnisse bestimmt, so treten die Bahnen im Bezirk der 
Königlichen Eisenbahndirektion (linksrh.) zu Köln, sowie die- 
en im Bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu 
EN a/M. und die Main-Neckarbahn an die ungünstigsten 
tellen. 


Betriebseröffnungen. 


Lahrer Strassenbahn. Am 20. Dezember 1894 ist 
die 19,18 km lange Strassenbahn vom Rheinufer bei 
OÖttenheim über Allmannsweier, Langenwinkel, Dinglingen 
durch Lahr und Kuhlbach, Reichenbach, Steinebach bis Seel- 
bach im Schutterthal für den Personen- und Güterver- 
kehr eröffnet worden. 


lebende Thiere 1,4 ®. 

Die Einnahmen betrugen aus dem Personen- und Gepäck- 
verkehr 33069061 .4 bezw. für jedes Kilometer Betriebslänge 
6749 4, aus dem Güterverkehr 76699660 .4% bezw. 15551 .# 
und aus sonstigen Quellen 3 118430 44, überhaupt 112887151 # 
bezw. für jedes Kilometer Betriebslänge 22889 .“ Von der 
Gesammteinnahme entfallen auf die Einnahmen aus dem Per- 
sonen- und Gepäckverkehr 29,3 2, aus dem Güterverkehr 67,9 ® 
und aus sonstigen Quellen 9,8 ®. 

Die Ausgaben betrugen für die allgemeine Verwaltung 
7973 353 „4, für die Bahnaufsicht und Bahnerhaltung 14 618 718 


' Mark, für den Verkehrsdienst 29290961 .4 und für den Zug- 


Die Schlussstrecke Mittenwalde-Töpchin der vollspurigen 


Kleinbahn Königs- Wusterhausen-Mittenwalde- 
Töpchin ist am 1. d. Mts. eröffnet worden. 

Die der Firma Kramer & Co. in Berlin konzessionirte 
und von derselben erbaute, 35 km lange, Oberschlesische 
Dampfstrassenbahn 


förderungs- und Werkstättendienst 21616876 .4, zusammen 
73499 908 4 bezw. für jedes Kilometer Betriebslänge 14 903. 
und in Hunderttheilen der Einnahmen 65,1 %. Von den Be- 
triebsausgaben entfallen mithin auf die allgemeine Verwaltung 
10,8 2, auf die Bahnaufsicht und Bahnerhaltung 19,9 %, auf den 
Verkehrsdienst 39,9 2 und auf den Zugförderungs- und Werk- 
stättendienst 24,9 2. 

Durch den 39 387243 4%. betragenden Betriebsüberschuss 
hat sich das verwendete Anlagekapital (1240609770 .#) mit 


| 3,21 $ verzinst. 


Gleiwitz - Zabrze - Lipine - Königs- 


hütte - Beuthen - Scharley - Deutsch-Piekar ist am 30. Dezember 
1894 in ihrem vollen Umfange dem Betriebe übergeben worden. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
bezw. Schliessung von Stationen. 

Direktionsbezirk Erfurt. Am 15. Februar d. J. 
wird der an der Berlin - Dresdener Eisenbahn belegene Halte- 
punkt „Südende B. D.“ aufgehoben und statt dessen an 
dem Kreuzungspunkte der Berlin-Dresdener Eisenbahn mit 
den beiden Kreischausseen Mariendorf - Südende - Steglitz und 
Tempelhof-Lankwitz in der Nähe der Signalstation Marienhöhe 
ein neuer Haltepunkt „Mariendorf“ für den Personen- 
und Gepäckverkehr eröffnet. 


Bis auf weiteres werden für den 


Personenverkehr an dem neuen Haltepunkte dieselben Züge | 


wie bei dem jetzigen Haltepunkte Südende anhalten; der Zug 
Nr. 63 jedoch nur zum Aussteigen der Fahrgäste. 
Bayerische Staatseisenbahnen. Am 20. De- 
zember 1894 ist die an der Bahnstrecke Neukirchen b. Sulzb.- 
Weiden zwischen Grossalbershof und Vilsecke liegende Halte- 


Von dem im Betriebsjahre 1893 erzielten Ueberschuss 
wurden 37525480 .«. an die Staatskassen abgeführt. 


Obstverkehr auf den Württembergischen Staatsbahnen 
im Herbst 1894. 


In den Monaten September, Oktober, November 1894 sind 
auf den Württembergischen Staatseisenbahnen von fremden 
Bahnen 6463 Wagenladungen Obst zu 10000 kg angekommen 
(1893: 3057, 1892: 4570) und zwar aus der Schweiz 1398, aus 
Hessen-Nassau 1154, Oesterreich-Ungarn 866, West- und Mit- 
teldeutschland 770, Belgien 687, Bayern 619, der Rheinprovinz 
414, der Pfalz 254, Baden 188, den Niederlanden 48, Sachsen 45, 
Elsass 17, Schlesien 3 Wagen. Ein Versand von inländischem 
Obst in Wagenladungen fand nicht statt. 


Braunschweigische Landeseisenbahn. 
Die Gesellschaft kündigt ihre Prioritätsobligationen 
I. Emission, von denen sich rund 3,5 Millionen Mark im Um- 
lauf befinden, behufs Herabsetzung des Zinsfusses von 4 auf 
35% zum 1. Juli 1895. Diejenigen Besitzer der Obligationen, 
welche mit der Zinsherabsetzung einverstanden sind, erhalten 
eine Prämie von 0,75 ®. 


Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn. 

Wie die Verwaltung mittheilt, wird für das Jahr 1894 
eine Dividende von 5,25 & (wie im Vorjahre) zur Vertheilung 
gebracht werden können. 

Ostpreussische Südbahn. 


Die Betriebseinnahmen betrugen im ganzen vom 1. Ja- 
nuar bis 31. Dezember 1894 4825614 A“ (vorläufige Einnahme 
aus Russischem Verkehr nach Russischem Stil), gegen vor- 
läufig 4003 792 „4. im Vorjahre, mithin gegen den entsprechen- 
den Zeitraum des Vorjahres mehr 821 822 ‚#4, gegen die end- 
gültige Einnahme von 4206 675 .4 im Vorjahre mehr 618939 .4 


Langen’sche Schwebebahn. 

Die Kommission, welche von der Berliner Stadtverord- 
netenversammlung zur Besichtigung der Langen’schen Schwebe- 
bahn (vergl. Nr. 7 S. 60 Jahrg. 1894 d. Ztg.) nach Deutz ent- 
sendet worden war, hat der Versammlung schriftlichen Bericht 
erstattet. Nach diesem Bericht ist die Kommission, vorbe- 
haltlich der technischen Prüfung durch geeignete Sachver- 
ständige, auf Grund der eigenen Anschauung und der gewon- 
nenen Einsicht in die Pläne zu folgendem Ergebniss ge- 
kommen: 1. Die Stützen der Schwebebahn, welche Form 
man auch wählt, sind in den meisten Strassen nicht verkehrs- 
störend; sie können auch bei architektonischer Ausbildung das 
Strassenbild nicht ungünstig beeinflussen. Die Fundamenti- 
rung kann so angeordnet werden, dass eine Störung der unter- 
irdischen Leitungen unterbleibt. 2. Die von den Stützen auf- 
genommenen Träger sind bei ihrer geringen Höhe, der durch- 
sichtigen Konstruktion, dem Mangel ‘einer zwischen ihnen 
befindlichen Decke nicht wesentlich imstande, den Strassen 
und den anliegenden Häusern Luft und Licht zu entziehen, 
und werden SR gegenüber anderen Hochbahnen am wenig- 
sten ungünstig auf das Strassenbild, ja manchesmal sogar 
reizvoll wirken. 3. Der Mangel einer bei anderen Hochbahnen 
für Revision des Oberbaues, Abtropfen des Oels usw. durch- 
aus erforderlichen, bei der Schwebebahn aber nicht noth- 
wendigen Decke garantirt dafür, dass die Geräusche bei der 
Fahrt auf ein Minimum sowohl für den Fahrgast, als auch für 
die Strassenpassanten gebracht werden. 4. Durch den Um- 
stand, dass die Unterkante des Wagenkastens schon in der- 
jenigen Höhe der Strasse liegt, in welcher bei anderen Hoch- 

ahnen erst die Konstruktion beginnt, hat einerseits das 
Publikum mindestens 1,3 m weniger zu den Haltestellen hin- 
aufzusteigen, und erscheint dem Auge andererseits die Kon- 
struktion noch luftiger als sie ist. 5. Sicherungen gegen Ent- 
gleisen, Schwanken und Herabfallen der Wagen, namentlich 
auch durch die Gegenrollen und die dadurch hervorgerufene 
Zwangsläufigkeit, sowie durch die über den Schienen an den 
Rädern befindlichen Hakenansätze erscheinen durchaus zuver- 
lässig; die Gefahr des Kippens in den engsten Kurven ist aus- 
geschlossen. 6. Durch den elektrischen Betrieb auf dieser 
Schwebebahn, durch Blockiren der Strecke von einer Station 
zur andern, während der Zug oder der Einzelwagen diese 
Strecke durchfährt, durch die leichte Bremsbarkeit wird in 
geraden Strecken eine Schnelligkeit von 40 km in der Stunde 
bei vollster Betriebssicherheit zu erreichen sein. 7. Unter Be- 
rücksichtigung der voraufgeführten Punkte ist die Schwebe- 
bahn vorzüglich geeignet, den Verkehr vom Innern der Stadt 
nach der Peripherie aufs schnellste und sicherste zu vermit- 
teln. 8. Eine Anschlussfähigkeit an andere Hochbahnen ist 
dabei ganz irrelevant. Aber selbst vorausgesetzt, dass dies 
ein Fehler wäre und dass nicht ein vollständiges Schwebe- 
bahnnetz für sich ausgeführt werden könnte, sind die Vor- 
theile derart in die Augen fallend, dass der Mangel der An- 
schlussfähigkeit dagegen nicht wesentlich ins Gewicht fällt. 
9. Die im Verhältniss mässigen Anlagekosten, bei voraussicht- 
lich nicht erforderlichem Grunderwerb, sichern bei billigsten 
Fahrpreisen noch gute Rentabilität. Die Kommission hält es 
daher im Interesse der Stadt liegend, dass baldmöglichst eine 
Einzelstrecke dem Unternehmer konzessionirt wird, damit eine 
Einrichtung, die, sofern sie sich bewährt, für die Entwicke- 
lung der Stadt von vortheilhaftestem Einfluss sein wird, im 
grossen von der Oeffentlichkeit geprüft werden kann; sie hält 
mit der Abstattung ihres Berichtes die ihr übertragene Auf- 
Be gelöst und sich nicht für befugt, positive Vorschläge für 
estimmte Strassenzüge zu machen. Nachdem aber der Unter- 
nehmer selbst die Führung seiner Bahn vom Westen nach dem 
Centrum vorläufig aufgegeben und um eine Konzession für 
eine Linie vom Stadtinnern nach Treptow nachgesucht hat, 
erscheint es der Kommission zur Vermeidung jedes weiteren 
Zeitverlustes und zur Ermöglichung einer Fertigstellung dieser 
nn srnäbten Linie bis zur Eröffnung der Gewerbeausstellung 
1896 dringendst wünschenswerth, diese Linie und die Konzes- 
sionsbedingungen baldmöglichst festzustellen. Sie beantraet 
daher einstimmig „Die Stadtverordnetenversammlung erahche 
den Magistrat um Einsetzung einer gemischten Deputation 
_ welche unter Zuziehung des Unternehmers eine zu konzes- 
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sionirende Linie vom Innern der Stadt nach Treptow festsetzt 
und den Entwurf eines Vertrages zur Vorlage für die städti- 
schen Behörden herstellt.“ 


Kleinbahnen. 


In der letzten zu Genthin abgehaltenen Kreistagssitzung 
theilte der Vorsitzende betreffs des Baues der Kleinbahnen 
Genthin-Milow und Genthin-Jerichow-Schön- 
hausen mit, dass für die erstere Bahn neben den seitens der 
Interessenten bereits gezeichneten 72000 #4 noch 117000 #4. 
Stammaktien von anliegenden Gutsbesitzern übernommen 
seien; mit 9995 #4 habe sich daher der Kreis zu betheiligen. 
Hierzu wurde folgender Antrag einstimmig angenommen: 
„Der Kreistag spricht wiederholt seine Bereitwilligkeit aus, 
den Bau von Kleinbahnen zu fördern, ist aber nicht geneigt, 
dieserhalb mit einem Privatkomitee ‘oder einer Aktiengesell- 
schaft in Verbindung zu treten, sondern hält es für zweck- 
ınässig, den Bau durch seine Organe ausführen zu lassen. Zu 
diesem Zweck ersucht er den Kreisausschuss zunächst, allge- 
meine und besondere Kostenanschläge für die beiden Linien 
Genthin-Jerichow-Schönhausen und Genthin-Milow anfertigen 
zu lassen. Die dadurch nothwendig entstehenden Kosten 
werden auf die Kreis-Kommunalkasse übernommen.“ 


Binnenschifffahrts - Gesetz. 


Dem Reichstag ist der Entwurf eines Gesetzes, betreffend 
die privatrechtlichen Verhältnisse der Binnenschifffahrt, zu- 
gegangen. Die Vorlage enthält in 11 Abschnitten 144 Para- 
graphen. Die ersten 9 Abschnitte des Entwurfs handeln, und 
zwar im wesentlichen unter Anlehnung an die Eintheilung des 
5. Buches des Handelsgesetzbuchs, von dem Schiffseigner, dem 
Schiffer, der Schiffsmannschaft, dem Frachtgeschäft, der 
Havarie, dem Zusammenstoss von Schiffen und der Bergung 
und Hilfeleistung, den Schiffsgläubigern, der Verjährung und 
dem Schiffsregister. Hieran schliessen sich im 10. Abschnitte 
Vorschriften über die Verpfändung der Schitte und die Zwangs- 
vollstreckung in dieselben. Der 11. Abschnitt enthält Schluss- 
bestimmungen. Die im 5. Buch des Handelsgesetzbuchs noch 
weiter behandelten Gegenstände, die Bodmerei, die Personen- 
beförderung und die Versicherung gegen Schifffahrtsgefahren 
sind in den Entwurf nicht aufgenommen. 


Post- und Telegraphenverkehr im Jahre 189. 


Nach der Statistik der Deutschen Reichs-Post- und Tele- 
graphenverwaltung betrug im Jahre 1893 im Deutschen Reiche 
die Gesammtzahl der Postanstalten 25985 (gegen 25113 im 
Jahre 1892), die Zahl der Reichs-Telegraphenanstalten 12914 
(12443), der Verkaufsstellen für Postwerthzeichen 16 922 (15 766), 
und der Postbriefkasten 80 437 (78 001). Beamte, Unterbeamte usw. 
waren im ganzen 149468 (137 028) beschäftigt. Im Berichtsjahre 
wurden durch die Post befördert 3 114 255 873 (2 961 833 040) Sen- 
dungen und 30573572 (28757468) Telegramme. Die Stadtfern- 
sprech-Vermittelungsanstalten führten 372 710 240 Verbindungen 
aus (gegen 313001635 im Vorjahre). Der Gesammtwerth der 
durch die Post vermittelten Geld- usw. Sendungen betrug 
18 668 979 424 (19 566 334417) 4 Das Gesammtgewicht der durch 
die Post beförderten Päckereien bezifferte sich auf 500011 930 kg 
(gegen 469043 490 kg im Jahre 1892). Die Gesammteinnahmen 
betrugen 256 466 749 (246 586 442) „4; die Gesammtausgabeni(ein- 
schliesslich der einmaligen Ausgaben von 9 806 821 44 im Jahre 
1893/94 und von 7038377 .4 im Jahre 1892/93) 239 776 366 „u 
(1892: 229 026 740 4); der Ueberschuss berechnet sich hiernach 
auf 16690 383 4 (1892: 17559 702 4.) 


Die Bayerischen Lokalbahnen. 


Im Laufe des Jahres 1894 wurden 8 staatliche Lokal- 
bahnen, nämlich Erlangen-Herzogenaurach (11,76 km), Laufen- 
Tittmoning (24,62 km) als Fortsetzung der Linie Freilassing- 
Laufen (12,33 km), ferner Grafing-Glonn (10,62 km), Selb. Bahn- 
hof-Selb Stadt (4 km) mit Flügelbahn zur Ludwigsmühle 
(0,97 km), Kellmünz - Babenhausen (10,29 km), Wieklesgreuth- 
Windsbach (11,77 km), die Theilstrecke Wolnzach-Marktwoln- 
zach (5,80 km) der Lokalbahn Wolnzach-Mainburg und Dinkel- 
scherben-Thannhausen (13,86 km), das sind zusammen 93,19 km 
vollspurige Linien dem Betriebe übergeben. Ohne Einrech- 
nung der von der Königlichen Staatseisenbahn - Verwaltung 
pachtweise übernommenen Lokalbahnen Ludwigsstadt-Lehesten 
(7,60 km), Kötzting-Lam (17,75 km) und Rentwertshausen-Röm- 
hild (10,73 km) standen Ende 1894 33 vollspurige Staatslokal- 
bahnen mit zusammen 700,01 km und 1 schmalspurige (1 m) 
Linie mit 5,17 km Länge im Betriebe. Der N: 
wand für diese 34 Lokalbahnen beziffert rund 36,9 Millionen 
Mark oder für das Kilometer rund 52000 .“4 Die geringsten 
kilometrischen Baukosten mit rund 30390 4 erforderte bisher 
die im Jahre 1888 eröffnete Lokalbahn von Neumarkt i. O. 
nach Beilngries mit Abzweigung von Greisslbach nach Frey- 


stadt (36,82 km), die höchsten mit rund 105 700 „4 die strecken- 
weise in den Jahren 1890—1892 dem Verkehre übergebene Linie 
Passau-Freyung (49,53 km). Die Gesammtlänge aller Lokal- 
bahnen im rechtsrheinischen Bayern, einschliesslich der vor- 
handenen 13 Privatlokalbahnen mit zusammen 186,53 km Länge, 
ergibt 891,71 km. Das rechtsrheinische Bayern zählt 69 937 qkm 
mit 4866643 Einwohnern; es entfallen demnach auf 1 km Lo- 
kalbahn 5458 Einwohner und 78 qkm. Nach den bei der Be- 
rathung des Preussischen Kleinbahngesetzes mitgetheilten 
statistischen Angaben kamen damals auf 1 km Lokalbahnen 
in Preussen 40000 Einwohner und 465 qkm 


„ Sachsen 12.000 h AUDI, 
„ Deutschland 28 800 ER 
„ Italien 13 000 H BELODTAR. 
„ Belgien 10 000 „ ” 50° „ 
„ Holland 5.000 36 


” ae ” 
Gesetzlich genehmigt und bezw. im Bau begriffen sind 
im rechtsrheinischen Bayern zur Zeit noch 12 staatliche Lokal- 
bahnen mit zusammen 240,94 km Länge und mit im ganzen 
15,3 Millionen Mark veranschlagten Baukosten. In letzteren 
sind die Ausgaben für die Beschaffung des Fahrmaterials, so- 
wie der Einrichtung und Ausrüstung der Stationen mit inbe- 
ritfen, nicht aber die von den Interessenten (Gemeinden, 
istrikten) zu übernehmenden Kosten für Gründererwerb und 
Lastenablösung. Nach dem Ausbau dieser 12 Bahnen wird das 
staatliche Lokalbahnnetz, ohne Einrechnung der Pachtbahnen, 
45 Linien mit zusammen 946,94 km Länge umfassen, das sind 
18 2% der kilometrischen Länge sämmtlicher Bayerischen Staats- 
eisenbahnen. 


Die erste Pariser Untergrundbahn. 


Jahr 1895 dereinst mit grossen Lettern verzeichnet stehen. 
Für den 1. Januar d. J. war die Eröffnung der ersten unter- 
irdischen Eisenbahnstrecke, die im Pariser Stadtgebiet erbaut 
wird, in Aussicht genommen. Die Bedeutung des Zeitab- 
schnittes kann dadurch nicht beeinträchtigt werden, dass die 
Länge der neu zu eröttnenden Untergrundstrecke, der Ver- 
längerung der Sceaux-Eisenbahn nach den Gärten des Luxem- 
bourg hin, nur 1696,5 m beträgt. Handelt es sich doch um 
den endgültigen Bruch mit thatenleeren Erwägungen, mit 
denen hier wie in anderen Europäischen Grossstädten Jahr- 
zehnte unbenutzt verloren worden sind. 

Etwa 20 Jahre lan 


spielt in Paris die Frage der binnen- 


städtischen Schnellverkehrsmittel, ohne dass bisher ein greif- | 


bares Ergebniss erzielt worden wäre. Wollte man als städti- 


sches Schnellverkehrsmittel die Gürtelbahn ansehen, welche 


dicht an den Wällen der Stadt entlang geführt ist, so wird 
diese Betrachtung ihren Boden sofort verlieren, wenn man be- 
denkt, dass eine derartige Ringbahn, welche um die Verkehrs- 
zentren herum statt durch sie hindurch geführt ist, für den 
eigentlichen Stadtverkehr nicht viel besagen will. Ihre Be- 
deutung liegt eher in dem Umstande, dass sie die Stamm- 
bahnen, welche radial in die Stadt geführt sind, unter ein- 
ander in Beziehung setzt. Der Strassenverkehr ist auf Drosch- 
ken, Omnibusse und Pferdebahnen angewiesen. Man hat eine 
ganze Reihe von Vorschlägen gemacht, welche bezweckten 
schnellere Verkehrsmittel anzulegen und namentlich auch die 
Aussenbezirke mit den Geschäfts- und Haupt-Verkehrsvierteln 
der Stadt in bessere Verbindung zu setzen. Ein Vorschlag, 
der am meisten einleuchtete, ging dahin, eine Ringstrecke so 
zu führen, dass der zwischen der Rue de Rivoli und dem Zuge 
der Hauptboulevards eingeschlossene Bezirk von ihr umfahren 
würde. En an diesen Ring die Gürtelbahn und die ausser- 
halb der Wälle gelegenen Ortschaften anzuknüpfen, sollten die 
radialen Stammlinien bis zum Anschluss an den Ring ver- 
längert werden. Eine nach Paris fahrende Person hätte in 
dieser Weise auf einer Stammbahn bis zur inneren Ringbahn 
gelangen und auf dieser ihren Weg bis zur passend gelegenen 
Innenstation fortsetzen können und umgekehrt. Dieser Vor- 
schlag ist jedoch nicht verwirklicht worden. Statt dessen ist 
mit der Weiterführung der Sceaux - Eisenbahn ein, wenn 
vorläufig auch kleiner Anfang gemacht worden, die Radial- 
linien weiter nach dem Mittelpunkte vorzuführen. Immerhin 
bezeichnet diese Strecke den Anfang des lange gewünschten 
binnenstädtischen Verkehrsnetzes. 

Die Sceauxbahn gehört der Orl&ansgesellschaft. Sie ist 
etwa 11,5 km lang und schliesst mehrere südliche Vorstädte 
an das eigentliche Stadtgebiet an. Die kleine Bahn hat ihren 
Endbahnhof am Place Denfert, etwa 2,8 km südlich von der 
Seine. Ihre Verlängerung in nördlicher Richtung bis zum Luxem- 
bourg bildet den ersten Abschnitt der Stadtbahn links der Seine; 
sie soll später bis zum Square von Cluny weiter geführt werden, 
um hier eine Abzweigung nach dem Orieansbe nhof und eine 
andere nach den An dem rechten Ufer anzulegenden Stadt- 
bahnen zu entsenden. Diese Arbeiten können nur nach und 


ı zustande zu bringen.“ 


, tief unter dem Gelände. 
| rund 1:48 von der Stammlinie nach der Denfertstation hinab- 


ı Plakatanzeigen benutzt. 


nach ausgeführt werden, sowohl wegen der ausserordentlichen 
Kosten, als auch wegen der Bauschwierigkeiten und der Be- 
hinderungen, welche dem städtischen Verkehr nothwendiger- 
weise bereitet werden müssen. 

Die Entwürfe zu der neuen Untergrundstrecke rühren 
von de la Brosse, dem Öberingenieur der Örl&ansbahn her und 
der Verfasser des Bauplanes kann sich das Lob, welches der 
sachverständige Amerikaner Barclay Parsons seiner Ausfüh- 
rung zollt, wohl gefallen lassen. Dieser sagt folgendes: „Ob- 
wohl die Linie nur 1696,5 m lang ist, so ist sie doch in Bezug 


| auf musterhafte Durchbildung das wichtigste Stück Unter- 


grundbahn in Europa, da sie das einzige Beispiel darstellt, in 
dem ein Versuch gemacht ist, ein wirklich schönes Bauwerk 
Parsons wurde vom Newyorker Schnell- 
verkehrsausschuss im Juli 1894 nach Europa geschiekt, um 
die Untergrundbahnen von London, Glasgow, Liverpool und 
Paris einem eingehenderen Studium zu unterziehen. 

Die Pariser Untergrundbahn ist zweigeleisig und bis auf 
zwei kurze offene Stellen durchweg im Tunnel geführt. Diese 
beiden Stellen, welche im Denfertplatz und in der Avenue de 
l’Observatoire liegen, mussten im Einschnitt angelegt werden, 
um hier die Anlage von Bahnhöfen unmittelbar über der Linie 
zu ermöglichen. Es sind 3 Bahnhöfe vorhanden: 2 Endbahn- 
höfe, am Denfertplatz und am Luxembourg, sowie ein ziemlich 
in der Mitte zwischen beiden an der Avenue de l’Observatoire 
gelegener Zwischenbahnhof, die Station de Port Royal. Die 
Luxembourgstation hat ihren Zugang an der Seite der Linie; 
die Tunneldecke ist im Zusammenhange damit geschlossen 
durchgeführt; die Schienenoberkante liegt hier ungefähr 10,4 m 
Die Bahn ist mit einem Gefälle von 


geführt, die im Gefälle von 1:250 liegt. Weiterhin senkt sich 


' die Bahn unter 1:77 nach der ebenfalls im Gefälle von 1:250 
In der Geschichte des Pariser Verkehrswesens wird das | 


liegenden Station Port Royal, um dann weiterhin unter 1:69, 
nach dem Luxembourg zu fallen; in diesem Endbahnhot hat 
die Gradiente die Neigung 1:333. Die kleinste Krümmung 
liegt hinter der Denfertstation und hat 225 m Halbmesser. 
Ausser dieser kommen nur noch Krümmungen mit 250, 300, 
500 und 1200 m Halbmesser von geringer Ausdehnung vor. 
Fast auf der ganzen Länge der Bahn ist der Tunnel in 


| der gewöhnlichen Weise ausgemauert; steinerne Widerlager 
| sind mit einem starken Gewölbe 


überspannt. An einigen 
Stellen, wo die Konstruktionshöhe beschränkt war, sind Ge- 
wölbe der Quere nach zwischen eiserne Träger gespannt, auf 
denen die Strassendecke unmitteibar aufraht. In den Wider- 
lagern befinden sich in bestimmten Abständen Tunnelnischen. 
Da die Betriebsweise gegenüber derjenigen der Hauptbahn, 
welche in der üblichen Weise mit Dampflokomotiven betrieben 
wird, nicht geändert werden soll, so war es erforderlich, für 
ausreichende Lüftung des Tunnels Sorge zu tragen. Zu dem 
Zwecke hat man auf der ganzen Bahn einen kleinen Kanal über 
dem einen Widerlager entlang geführt, der in bestimmten Ab- 
ständen mit dem Tunnelinnern in Höhe des Kämpfers in Ver- 
bindung steht. In den Stationen befinden sich Windräder, 
welche aus dem Längskanal die Luft absaugen, ähnlich wie 
es beim Merseytunnel geschieht. Frische Luft tritt nicht allein 
in den Stationen ein, wie beim Merseytunnel, sondern alle 100 m 
sind entlang der Strecke noch Abfallschächte für frische Luft 
angelegt, die an der Sohle des Tunnels ausmünden. Die 
Schächte liegen in den Fusssteigen der Strassenzüge, unter 
denen die Bahn entlang geführt ist und sind mit kleinen eleganten 
Kiosken überbaut, welche 2,5 m Länge und 1,5 m Breite haben. 
Die Aussenflächen der Kioske werden zum Anheften von 
Für die Lüftung der Luxembourg- 
station sind, da diese ganz unterirdisch liegt, noch besondere 
Vorkehrungen getroffen. 

Ehe mit dem Bau der Tunnelstrecken begonnen wurde, 
änderte man die Gas-, Wasser- und Abwasserleitungen um, in- 
dem man sie nach den beiden Seiten verschob und an den in 
Betracht kommenden Stellen unter Berücksichtigung der Oert- 
lichkeit über oder unter dem Tunnel her zwischen ihnen Quer- 
verbindungen herstelltee Um während der Bauarbeiten eine 
vollständige Sperrung der Strassen St. Michel und Denfert- 
Rochereau zu vermeiden, wurde so disponirt, dass immer nur 
die eine Strassenbälfte von den Bauarbeiten in Anspruch ge- 
nommen wurde. Man teufte eine Grube für das eine Wider- 
lager ab und mauerte dieses darin hoch. Dann wurde der 
Boden für die daranschliessende Gewölbehälfte soweit be- 
: dass die freigelegte Oberfläche genau die Lehre für 
das Mauerwerk bildete. Die Gewölbehälfte wurde dann voll- 
ständig tertiggestellt und die Strasse wieder fahrbar her- 
gerichtet. Die andere Hälfte des Tunnels wurde dann in der- 
selben Weise hoch geführt. Hierdurch ist der Verkehr in aus- 
reichendem Maasse aufrecht erhalten worden. Nur zwischen 
den Strassen Val de Gräce und Auguste-Comte trat eine vor- 
übergehende Sperrung ein. 

Das Eisen spielte beim Bau der Bahn eine bedeutende 
Rolle. Ausser in den bereits früher bezeichneten Tunnelab- 


schnitten, welche zwischen Eisen gewölbt sind, hat man dieses 
Metall in umfassender Weise für den Bau der Bahnhöfe, 
Lüftungskioske usw. nutzbar gemacht. Dje sämmtlichen Eisen- 
arbeiten sind von der Gesellschaft der ehemals Cail’er Werke 
ausgeführt worden. h 

Ueber die Ausführung der Bahnhöfe äussert sich der 
schon genannte Amerikanische Fachmann in der folgenden, 
für die Franzosen schmeichelhaften Weise: „Wenn die Pariser 
und die Glasgower Anlage mit einander verglichen werden, 
findet man, welchen Fortschritt die Französischen Inge- 
nieure mit Bezug auf die ansprechende Ausgestaltung der 
Bauten gemacht haben; die Glasgower Ausführungen können 
in dieser Beziehung beiläufig als Norm für. die Englischen 
überhaupt angesehen werden.“ { 

Da die neue Linie am Denfertbahnhofe etwa 6 m tiefer 
liegt, als die bestehende Sceaux-Eisenbahn, so hat man neben 
dem alten Bahnhofe ein besonderes Bauwerk in Gestalt einer 
65 m breiten Fussgängerbrücke über die neue Bahn hinweg- 
geführt, die von dem Vorflur des alten Bahnhofes ausgeht. 
Hierdurch war die Möglichkeit gegeben, den Fahrkarten- und 
Gepäckverkehr für die neue Linie in dem alten Gebäude mit 
abzufertigen. Die Fussgängerbrücke ist der Breite nach drei- 
getheilt; ein seitlich liegender Gang ist für den Gepäckverkehr 
bestimmt; die anderen beiden dienen dem Verkehr der ab- und 
zugehenden Reisenden. Das Gepäck wird mittelst Fahrstühlen 
von und nach unten befördert, für die Reisenden sind 4 Treppen 
angelegt, je 2 an jeder Seite des Tunnels, so dass an jeder 
Seite sich eine Treppe für den Zugang und eine zweite für den 
Abgang der Reisenden befindet. Die Sonderung des Verkehrs 
nach seinen beiden Richtungen ist hierdurch aufs strengste 
gewahrt. 
Der Zwischenbahnhof Port Royal, an der Kreuzung der 
Boulevards Saint Michel, Montparnasse und Port Royal ge- 
legen, ist nur dem Verkehr von Personen zugänglich, tür 
Gepäck dagegen nicht eingerichtet. Seine Front ist dem 
Observatorium zugekehrt. Er ist, wie der Anfangsbahnhof, 
ganz in Eisen ausgeführt und liegt unmittelbar über dem 
kurzen offenen Bahneinschnitt, dessen schon früher Erwäh- 
nung geschehen ist. Das eigentliche Gebäude misst 9,1 >< 10,5 m; 
es wird von acht eisernen Säulen getragen und enthält zwei 
Stockwerke. Das erste, welches mit der äusseren Strasse in 
gleicher Höhe und 9 m über’ den Schienen liegt, bildet den 
Flur und enthält eine Zollstelle; das zweite, um 3 m tiefer 
liegende Geschoss dient als Wartesaal; hier befinden sich die 
Fahrkartenschalter. Der Bahnhof ist für den Verkehr ausge- 
zeichnet disponirt. Der Eingangsflur nimmt die ganze Breite 
des Gebäudes ein; an denselben schliesst sich eine nach der 
Breite dreigetheilte 6 m breite Treppe an. Der mittlere Lauf 
ist für den Abstieg, die beiden seitlichen sind für den Aufstieg 
der Reisenden bestimmt. Der mittlere Lauf dieser dreige- 
theilten "Treppe mündet unmittelbar in den Weartesaal, wo 
auch die Fahrkarten gelöst werden. Der Strom der aufstei- 

enden Fahrgäste schwenkt vor diesem Raum ab, ohne ihn 

direkt zu berühren. Von dem Saal führen zwei Treppen nach 
abwärts, eine zur Rechten und die andere zur Linken. Sie 
legen sich neben die beiden Aufstiegtreppen. Jedes Treppen- 
paar führt auf ein Podest hinab, von dem die Läufe einzeln 
in 2 m Breite nach entgegengesetzten Richtungen auf die 
Bahnsteige niedergeführt sind. Die Austrittspunkte der 
Treppen sind absichtlich weit auseinander gelegt, damit die 
ab- und zugehenden Reisenden möglichst weit auseinander 
gehalten werden. 

Die Anlage des Luxembourgbahnhofs hat grosse Schwie- 
rigkeiten verursacht. Es war nicht angängig, ein besonderes 
Gebäude auf dem ohnehin für den Verkehr kaum ausreichenden 
Boulevard Saint Michel zu errichten. Der Abbruch beste- 
hönder Gebäude, an deren Stelle man den Bahnhof hätte er- 
richten können, würde zu bedeutende Kosten verursacht haben. 
Man hat sich daher begnügt, das Erdgeschoss eines vorhan- 
denen Gebäudes für die Bedürfnisse des Bahnhofs einzurichten. 
Man wählte hierzu das Haus Nr. 69 des Boulevard Saint 
Michel, ein Eckhaus, an dessen anderer Seite die Strasse Gay 
Lussac abbiegt. Der Vorflur mit der Fahrkartenausgabe be- 
findet sich im Erdgeschoss dieses Hauses; alle anderen Bahn- 
hofsräume befinden sich unter der Strasse im Tunnel selbst. 
Die getroffene Anordnung gleicht im Prinzip der des Bahnhofs 
Denfert; eine grosse Fussgängerbrücke von 1,2 m Breite ist 
quer über die Geleise getührt, derart, dass zwischen der 
Brückenbahn und der Tunneldecke eine lichte Höhe von 4 m 
frei ist. Diese Brücke ist ebenso wie die der Denfertstation 
der Breite nach dreigetheilt; auf dem einen Gang bewegt sich 
der Gepäckverkehr, die beiden anderen Steige dienen dem Ver- 
kehr der zugehenden und der abgehenden Reisenden. Die Per- 
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sonensteige, welche unmittelbar nebeneinander liegen, sind von 
dem Gepäcksteig soweit abgerückt, dass dazwischen die Ver- ' 


waltungsdiensträume angelegt werden konnten. Die zur Bahn 
gehenden Reisenden begeben. sich aus dem Vorflur auf einer 
Treppe; die unter dem Fusssteig der Strasse quer zur Bahn 


liegt, hinab auf ein Podest; eine zweite der Breite nach zwei- 
getheilte Treppe führt sie am Widerlager. des Tunnels 
entlang auf die Brücke hinab. Der eine Lauf der Treppe 
steht mittelst einer weiteren Treppe in unmittelbarer Verbin- 
dung mit dem diesseitigen Bahnsteig, während der andere 
Laur über die Brücke hinweg nach dem jenseitigen Bahnsteig 
führt, auf den wieder eine Treppe hinabführt. Die von den 
Zügen kommenden Reisenden benutzen besondere Treppen und 
werden, ohne den Vorflur zu berühren, unmittelbar ins Freie 
geführt, wo sie in der Gay Lussacstrasse austreten. Tr 

Das Gepäck folgt der Richtung, welche die Personen 
einschlagen. Ein Aufzug bringt die Gepäckstücke aus dem 
Vorflur in die Höhe der Brückenbahn;; zwei andere Fahrstühle, 
einer an jedem Ende der Brücke, stehen mit den Bahnsteigen 
in Verbindung. 

Ein besonderer kräftiger Ventilator sorgt für die Lüftung 
des Luxembourgbahnhofs; der Ventilator wie die Aufzüge und 
eine Drehscheibe dieses Bahnhofs werden elektrisch betrieben. 
Die Züge und Bahnsteige werden durchweg elektrisch. be- 
leuchtet. 

Die Bahnlinie ist über die Luxembourgstation hinau 
noch um 200 m verlängert worden; die verlängerten Kopf- 
geleise dienen Verschubzwecken. Die Lokomotiven müssen 
sich auf dem Endbahnhof an das andere Zugende begeben. 
Ein einfaches Weichenkreuz ist für die Betriebszwecke aus- 
reichend. = 

Die Bedeutung des Bahnbaues wird durch die folgenden 
Angaben deutlicher veranschaulicht. te 

Das Mauerwerk und die Erdarbeiten kosten zusammen 


Bahnhof! Bahnhof 


Bahnhof _Ventilations- 
ı Denfert Port Royal Luxembourg 'kioske 
! | Ken DENE IERE kg kg 
Trägertheile. 523000 90.000 140 000 us 
Gusstheile .., 45000 20 000 90 000 A 
Gitterwerk .. | 37000 | 25.000 Br nr 
Bautheile...| 68000 | 108000 51.000 3.000 | 
zusammen | 673000 | 243000 281 000 3000. 
Insgesammt sind also 1200000 kg Eisen verwendet 
worden. 


Die Dänischen Eisenbahnen im Jahre 1893/94. 
A. Staatsbahnen. wer 


Das unter Staatsbahnbetrieb stehende Eisenbahnnetz hat 
sich in dem vom 1. April 1893 bis dahin 1894 reichenden Be- 
triebsjahre um 14,3 Meilen verlängert, weil am 15. Juli :1893 
die Staatsbahnstrecke Hobro-Aalestrup-Lögstör am Limfjord 
(8,8 Meilen) und am 15. September 1893 die für Privatrechnung 
es rete: aber im Staatsbetriebe stehende Zweigbahn : von 
Aalestrup nach Viborg an der Querbahn Randers-Oddesund 
5,5 Meilen) eröffnet wurde. Das vom Staate selbst betriebene 

etz umfasste demnach einschliesslich der staatlich betriebenen 
Privatbahnstrecken Ribe-Vedsted (0,5 Meil.) und Orehoved- 
re (6,0 Meil.), aber ausschliesslich der Strecken Korsör- 

alskov (0,5 Meil.) und Nyborg-Slipshavn (0,8 Meil.) am 
1. April 1894 229,6 Meil. oder im Jahresdurchschnitt 224,6 Meil. 
(1688,67 km); davon sind die Strecken Kopenhagen-Roskilde, 
Kopenhagen-Hellerup-Klampenborg und Hellerup-Holte zwei- 
geleisig. Ausserdem umfasst der Betrieb die Dampfschiffs- 
und Dampffährfahrten über den Grossen Belt (3,5 Meil.), .den 
Kleinen Belt (0,3 Meil.), den Oddesund 102 Meil.), den Salling- 
sund (0,5 Meil.), zwischen Masnedö und Orehoved (0,5 Meil.), 
und zwischen Helsingör und Helsingborg (0,6 Meil.), zusammen 
5,7 Meil., sowie in Verbindung mit Deutschen Damptsch iffs- 
tahrten zwischen Korsör und Kiel (18,0 Meil... Die Gesammt- 
länge des Bahnnetzes und der Ueberfahrten (ausschliesslich 
Korsör-Kiel) beträgt demnach 235,3 Meil. Das Staatsbahnnetz 
umfasst endlich noch die Strecke Ringe-Faaborg (3,9 Meil.), die 
von der Südfühnenschen Eisenbahngesellschaft betrieben wird 
und deren Ergebnisse besonders angegeben sind. se 

Die finanziellen Betriebsergebnisse waren nicht nur im 
Vergleich zum Vorjahre, sondern selbst mit dem ganzen -Zeit- 
raum seit 1885/86 überaus günstig; denn in keinem dieser Jahre 
hat der Ueberschuss nur annähernd den Betrag des Berichts- 
jahres erreicht. Im Vergleich zum Vorjahre ist der auf 1.Meile 
entfallende Ueberschuss sogar um 36% gestiegen. Die Ursache 
dieses günstigen Ergebnisses ist hauptsächlich darin zu 
suchen, dass das Jahr 1893/94 von den Betriebsunterbrechungen 
verschont wurde, die sonst in der Regel in grösserem oder 
Aingeren Grade im Winter eintraten. Der regelmässige 

etrieb der Bahn wurde weder durch Schneeverwehungen 
unterbrochen (die vorgekommenen Unterbrechungen waren 


jedenfalls örtlich beschränkt und von ganz kurzer Dauer), 
noch brauchte die Verbindung zwischen den verschiedenen 
Landestheilen eh von Eishindernissen eingestellt zu werden. 
Dadurch konnten die bedeutenden Ausgaben erspart werden, 
die im Vorjahre durch den langen und strengen Winter verur- 
sacht wurden. In geringerem Maasse hat zur Erhöhung des 
Ueberschusses die Steigerung der Personenverkehrseinnahme 
beigetragen, die der schnelleren und bequemeren Verbindung 
zwischen den einzelnen Landestheilen zu danken ist. 

Am 1. April 1893 wurden im Jütisch-Fühnenschen Bezirk 
Rückfahrkarten im gleichen Umfang wie einfache Fahrkarten 
eingeführt, welche Einrichtung bisher nur im Seeländisch- 
Falsterschen Bezirk bestand. Am gleichen Tage trat ein 
Uebereinkommen über direkte Abfertigung von Gütern und 
lebenden Thieren zwischen Dänischen und Schwedisch-Nor- 
wegischen Stationen über Helsingborg in Kraft. Direkte 
Gepäckabfertigung wurde zwischen sämmtlichen Staatsbahn- 
stationen einerseits und Ostseeländischen sowie Südfühnenschen 
Stationen eingeführt. Das Recht auf Freigepäck, das im Vor- 
jahre für Reisen auf zusammenstellbare Fahrscheinhefte im 
Inlandsverkehre eingeführt wurde, ist infolge eines bezüglichen 
Uebereinkommens auf den Verkehr mit oben und Nor- 
wegen ausgedehnt worden. Die Haltestellen Forlev und Knab- 
strup sind zu Stationen ausgedehnt worden; dagegen ist die 
Station Strömmen in eine Haltestelle (Holdeplads) ohne öffent- 
liches Nebengeleise und die Kreuzungsstation Fjenneslev in 
eine Haltestelle mit öffentlichem Nebengeleise umgewandelt 
worden. Ausserdem ist bei Hvide Mose zwischen Vinderup 
und Rönbjerg eine Fahrkartenverkaufsstelle und in Vejle eine 
Hafenbahn angelegt und eröffnet worden. 

Im Jahre 1893/94 wurden auf dem Bahnnetz nebst Belt- 
und Sundüberfahrten (ausschliesslich Korsör-Kiel) 11 383 088 
Personen (gegen 10386 914 in 1892/93) befördert, von denen 0,57 
(0,62)% die I., 11,78 (12,14)% die II. und 87,65 (87,24)2 die III. 
Wagenklasse benutzten; die schon seit Jahren beobachtete 
Neigung, von den höheren Klassen in die niedere überzugehen, 
hat also weitere Fortschritte gemacht. Dagegen ist die Ver- 


theilung der Reisen auf einfache und Kückfahrkarten im | 


wesentlichen die gleiche geblieben; denn es entfielen 21,76 
(21,71)% der Reisen auf einfache und 78,24 (78,29)% auf Rück- 
fahrkarten, wobei letztere doppelt gerechnet sind. Ferner 
wurden befördert 35350 (37448) Centner Gepäck und 37065 163 


(34 666 911) Ctr. Waaren, und zwar entfielen von letzteren 0,95 | 


(1,13)% auf Eilgut, 17,18 (17,39) $ auf Stückgut, 76,03 (75,33) 2 auf 
Wagenladungsgut, 5,83 (6,13)? auf Vieh und 0,01 (0,02) auf 
Fahrzeuge. 


Die Zunahme im Güterverkehr entfällt fast ausschliess- 


lich auf Waaren, welche den niederen Tarifklassen angehören; 


so wurden 5,1 (gegen 4,1) Mill. Centner Getreide, Mehl usw., 
3,8 ı3,1) Mill. Centner Futterstoffe, 3,7 (32) Mill. Centner 
Ziegelei- und Kalkwerkserzeugnisse, 3 (2,6) Mill. Centner Bau- 
holz, 1,5 (1,1) Mill. Centner Torf und 0,36 (0,20) Mill. Centner 
Heu und Stroh befördert. Dagegen zeigten Steinkohlen mit 
4,4 (4,7) Mill. Centner, sowie Erd- und Steinarten mit 1,3 (1,7) 
Mill. Centner einen Rückgang. 

Die Dampfschiffsverbindung Korsör-Kiel hat gegen das 
Vorjahr einen Minderertrag von etwa 32000 Kr. ergeben, theils 
weil die Versendung von Hornvieh um rund 4000 Stück 
zurückgegangen ist, theils weil der Schweineverkehr auf 
Staatsbahnschiffen ganz aufgehört hat, da dieser Verkehr einer 
Privatgesellschaft überlassen wurde. 
mit den Dänischen Schiffen betrug 19 760 Reisende und 32 350 
Centner Güter und Vieh; ausserdem wurden im Verein mit den 
Deutschen Schiffen 90682 Otr. Güter befördert, deren Ertrag je 


zur Hälfte zwischen der Deutschen und Dänischen Verbindung | 


getheilt wird. Die gesammten Einnahmen betrugen 237 620,47 
(269 026,19) Kr., während sich die Ausgaben auf 316 298,35 
(283 920,82) Kr. beliefen. 

Die Einnahmen des Gesammtnetzes betrugen aus dem 


Der gesammte Verkehr 


| sonen und 724 t Güter usw. befördert. 
Personenverkehr 8971 897,20 Kr. (51,53 9), aus dem Gepäckver- | 


kehr 103 736,20 Kr. (0,60 9), aus dem Eilgutverkehr 383 641,83 Kr. | 


(2,20 2), aus dem Stückgutverkehr 2339 854,04 Kr. (13,44 2), aus | 


dem Wagenladungsverkehr -3521 809,53 Kr. (20,23 %), für Vieh 


985 420,25 Kr. (5,66 2), für Fahrzeuge 12501,36 Kr. (0,07 2), für | 


Güterfreimarken 268338,£0 Kr. (1,54 2), für Postbeförderung 
604 440,98 Kr. (3,47 2) und aus verschiedenen Quellen 218 845,29 
Kronen (1,26 $), im ganzen also aus dem Betriebe 17.410 485,48 
Kronen. Hierzu kamen 237 620,47 Kr. Einnahmen der Dampf- 


schiffsverbindung Korsör-Kiel und 209 328,88 Kr. Gehaltsabzüge | 


zur Ruhegehaltskasse, so dass sich eine Gesammteinnahme von 
17 857 934,83 Kr. (gegen 16590110,12 Kr. in 1892/93) ergab. 


Die Ausgaben beliefen sich für das Generaldirektorat 


auf 443156,094 Kr. (3,11 2), für die Bahnabtheilung auf 
3400601,53 Kr. (23,88 %), für die Maschinenabtheilung auf 
386443471 Kr. (27,14 8), für die Betriebsabtheilung auf 
4.627 224,85. -Kr. (32,50 4%), für die Seefahrtsabtheilung auf 
1268 391,62 Kr. (8,91 %), für verschiedene Ausgaben auf 


359 008,97. Kr... (2,52 2) und für Ruhegehälter, Unterstützungen 


ı 2384063 Personenkm und 494366 tkm zurücklegten. 


usw. auf 276122,41 Kr. (1,94 %), im ganzen also auf 14.238 940,13 
Kronen \ egen 14099716,89 Kr. in 1892/93) oder 79,73 (84,99) ® 
der Betriebseinnahmen. Er 

An Ueberschuss verblieben 3618994,70 Kr. 
2490 393,23 Kr. im Vorjahre). 

. Auf der im Privatbetriebe stehenden Staatsbahn 
Ringe-Faaborg (29,37 km) wurden 112487 Personen und 
21947 t Güter, Vieh und Fahrzeuge befördert, die im ganzen 
1813224 Personenkm und 460401 tkm zurücklegten. Für 1 km 
Betriebslänge betrugen die Einnahmen 3494,02 Kr., die Aus- 
gaben 2929,47 Kr. und der Ueberschuss 514,55 Kr. 


B. Privatbahnen. 

AufderÖstseeländischen Eisenbahn (45,95 km) 
wurden 135441 Personen und 51575 t Güter usw. befördert, die 
2009711 Personenkm und 1218886 tkm zurücklegten. Für 1 km 
betrugen die Einnahmen 3834,10 Kr., die Ausgaben 3 04020 Kr. 
und der Ueberschuss 793,90 Kr. 

Auf der Gribskovbahn (1973 km) wurden 35400 
Personen und 26400 t# Güter usw. befördert. Für 1 km be- 
trugen die Einnahmen 2831,10 Kr., die Ausgaben 2195,92 Kr. 
und der Ueberschuss 635,18 Kr. 

Aufder Lollandschen Eisenbahn (65km) wurden 
230699 Personen und 114422 t Güter usw. befördert, die 
43879429 Personenkm und 22978294 tkm zurücklegten. Für 
1 km beliefen sich die Einnahmen auf 6104,55 Kr., die Aus- 
gaben auf 4221,07 Kr. und der Ueberschuss auf 1883,48 Kr. 

Auf der Maribo-Bandholmbahn (7,53 km) wurden 
26 910 Personen und 30448 t Güter usw. befördert, die 202 686 
Personenkilometer und 229334 tkm zurücklegten. Für 1 km 
betrugen die Einnahmen 6568,32 Kr., die Ausgaben 3 366,70 Kr. 
und der Ueberschuss 3 201,62 Kr. 

Aufder Nordfühnenschen Eisenbahn (3743 km) 
wurden 160245 Personen und 22634 t Güter usw. befördert, 
die 2716092 Personenkm und 495041 tkm zurücklegten. Für 
1 km betrugen die Einnahmen 3871,22 Kr., die Ausgaben 
2 255,85 Kr. und der Ueberschuss 1615,37 Kr. 

Auf der Südfühnenschen Eisenbahn (46,85 km) 
wurden 400616 Personen und 86504 t Güter usw. befördert, die 
8270 814 Personenkm und 2045 340 tkm zurücklegten. Für ı km 
betrugen die Einnahmen 9112,93 Kr., die Ausgaben 5 083,97 Kr. 
und der Ueberschuss 4028,96 Kr. 

Auf der Horsens- Juelsminde Eisenbahn 
(80,50 km) wurden 86 857 Personen und 12178t Güter usw. be- 
fördert, die 1304528 Personenkm und 227455 tkm zurücklegten. 
Für 1 km betrugen die Einnahmen 2327,24 Kr., die Ausgaben 
1862,64 Kr. und der Ueberschuss 464,60 Kr. 

Auf der Horsens-Törring Eisenbahn (28,09 km) 
wurden 75188 Personen und 17085t Güter usw. befördert, die 
1059826 Personenkm und 234290 tkm zurücklegten. Für 1 km 
betrugen die Einnahmen 2291,39 Kr., die Ausgaben 1865,54 Kr. 
und der Ueberschuss 425,85 Kr. 

Auf der Hads-Ning Herredersbahn (36,23 km) 
wurden 167587 Personen und 21928 t Güter usw. befördert, die 
Für 1 km 
betrugen die Einnahmen 3674,83 Kr., die Ausgaben 2115,09 Kr. 
und der Ueberschuss 1559,74 Kr. 

AufderRanders-Hadsundbahn (40,67 km) wurden 
75897 Personen und 11708t+ Güter usw. befördert, die 1283 905 
Personenkm und 303916 tkm zurücklegten. Für 1 km beliefen 
sich die Einnahmen auf 2028,14 Kr., die Ausgaben auf 1737,15 
Kronen und der Ueberschuss auf 290,99 Kr. 

Auf der Vemb-Lemvigbahn (98,92 wurden 
67548 Personen und 13133 t Güter usw. befördert, die 924 608 
Personenkilometer und 294892 tkm zurücklegten. Für 1 km 
Betriebslänge betrugen die Einnahmen 2825,35 Kr., die Aus- 
gaben 2133,74 Kr. und der Ueberschuss 691,61 Kr. 

Auf der Skagensbahn (39,69 km) wurden 39554 Per- 
Für 1 km betrugen die 
Einnahmen 1431,83 Kr., die Ausgaben 1002,04 Kr. und der 
Ueberschuss 429,79 Kr. 


C. Isländische Bahn. 

Im Isländischen Althing ist Mitte 1894 der Antrag ein- 
gebracht worden, während 30 Jahren 50000 Kr. jährlich einer 
Aktiengesellschaft zu bewilligen, die sich erbietet, eine Eisen- 
bahn zwischen Reykjavik und dem Rangavallasyssel zu bauen 
und eine Dampfschiffslinie zwischen England und Island ein- 
zurichten. Die Schiffe sollen im Sommer zweimal, im Winter 
einmal monatlich den Verkehr vermitteln. Kr. 


(gegen 


Aus England. 
Bahnhofserweiterungen in London. 


Der Verkehr der Endbahnhöfe der Londoner Bahnen 
nimmt von Jahr zu Jahr zu; namentlich der Vorortverkehr 
stellt Ansprüche, die innerhalb der vorhandenen Räumlich- 
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keiten vielfach nicht mehr zu erfüllen sind. Infolge dessen 
handelt es sich nicht allein darum, wie dem einmal einge- 
tretenen Nothstand abzuhelfen sei, sondern auch darum, wie 
für das Kommende vorzusorgen sei. In letzter Beziehung 
ist auf den grossartigen Vorgang der Ostlondonbahn hinzu- 
weisen, welche A der Liverpoolstrasse 
i weitgreifenden Umbau unterzieht. | 
ae Belt en 3 Jahren ist die Brightongesellschaft mit Er- 
weiterungen und Umbauten unweit des Victoriabahnhofes be- 
schäftigt, welche für den überbürdeten Bahnhof Betriebs- 
erleichterungen herbeiführen sollen. Es handelt sich im 
wesentlichen um die Anlage einer Leerwagen - Geleisgruppe 
zwischen der Eburybrücke und dem Fluss, 1,5 km von der 
Station entfernt und um den Anschluss dieser Gruppe an die 
Bahnhofsgeleise mittelst eines neuen Hauptgeleises, welches 
die leeren Wagen und sonstigen Verkehr zum Bahnhof führen 
soll. Bis jetzt erfolgt die Aufstellung und das Reinigen der 
leeren Wagen theils im Bahnhof selbst, zum grössten Theil 
aber in Streatham Hill auf der anderen Seite des Flusses. 
Durch die Neuanlagen werden die Station und ihre Zufahrten, 
namentlich aber die von Leerwagen sehr stark in Anspruch 
genommene Flussbrücke wesentlich entlastet. Die Schwierig- 
keiten, welche der Neubau verursacht, sind nicht geringe. 
Insbesondere ist es erforderlich geworden, um 3-5 m in den 
Grosvenorkanal hineinzubauen. Im Anschluss an die Geleis- 
erweiterungen wird eine bedeutende Erweiterung des Victoria- 
Endbahnhofes selbst ak \ 
Während die Brightongesellschaft in der Lage war, die 
Grundfläche ihrer Anlagen zu vergrössern, muss die Nordbahn 
bei dem Bahnhof Kings Cross neuerdings erforderlich gewor- 
dene Erweiterungen auf dem vorhandenen Grund und Boden 
des Bahnhofs Kings Cross selbst vornehmen, da die neben 
dem Bahnhofe geführten städtischen Verkehrsstrassen ein 
Hinzufügen neuen Geländes unmöglich machen. Es ist 
nothwendig geworden, neue Bahnsteige anzulegen und man 
hat den nöthigen Raum hierfür in der Station beschaffen 
müssen. Der erste Schritt in dieser Richtung wurde im 
vorigen Jahre gethan, indem ein neuer Bahnsteig mitten im 
Hauptbahnhof angelegt wurde, an einer Stelle, wo früher Leer- 
züge aufgestellt wurden. Dieser neue Bahnsteig, der von einer 
kürzlich neu angelegten Fussgängerbrücke zugänglich ist, 
durch welche die Ost- und Westseite des Bahnhofs in Ver- 
bindung gebracht sind, wird für die Zwecke des Vergnügungs- 
verkehrs benutzt. Auf dem Bahnsteig befinden sich Warte- 
räume für die Vergnügungsreisenden. Dient dieser Bahnsteig 
also dem Verkehr längerer Strecken, so beziehen sich andere 
jetzt in Angriff genommene Erweiterungen auf den eigent- 
Tkchak Vorortverkehr. Diese Erweiterungen werden durch den 
Abbruch eines zwischen aem Fern- und Vorortbahnhof gele- 
genen Maschinenschuppens und zweier schmaler Bahnsteige 
möglich gemacht, welche zur Zeit dem Verkehr von und nach 
Hatfield und sonstigen Vororten dienen. Es wird an dieser 
Stelle eine neue Lokal-Personenstation angelegt mit einem 
150 m langen und 6,1 m breiten steinernen Bahnsteig, der an 
den Bahnsteig der Hauptstation anschliesst, und einem diesem 
gleichlaufenden hölzernen Bahnsteig von gleicher Länge. 


Die Tottenham und Forest Gatebahn. 


Die neue Bahnverbindung, welche auf gemeinschaftliche 
Kosten der Mittellandbahn und der London Tilbury und 
Southendbahn angelegt worden ist, gewährt der Mittelland- 


bahn einen neuen Weg nach den Londoner Docks und nament- | 


lich auch nach den Tilburydocks an der Mündung der Themse, 
die sich noch immer nicht eines nennenswerthen Zuspruchs 
erfreuen. Die Entstehung der neuen Bahn wird aus folgendem 
besser verständlich. 

1862 bauten die Mittelland- und Ostbahn gemeinsam die 
unter dem Namen Tottenham und Hampstead-Verbindungsbahn 
bekannte Linie im nördlichen Londoner Vorstadtbezirk, Die 
Mittellandbahn erhielt hierdurch einen Zugang nach dem Osten 
Londons über die Strecken der Ostbahn ame Das Eigen- 
thum — Miteigenthum — der Mittellandbahn hatte sein Ende 
in South Tottenham oder Stamford Hill. Die Ostbahn hatte 
nun zwar unmittelbaren Zugang nach den Victora und Albert- 
und Östindischen Docks, aber sie konnte der Mittellandbahn 
den Zugang zu den Waarenhäusern und Niederlagen an der 
Tilburybahn nicht gewähren. Dieser Mangel wird nun durch 
die neue Linie abgestellt. Namentlich kann erwartet werden 
dass die Tilburydocks infolge der neuen Linie den lange er- 
sehnten Aufschwung nehmen und es allmählich zu einer Ver- 
zinsung des darin angelegten riesigen Kapitals von 60 Millionen 
Mark bringen wird. Die Tilburybahn hat in Erwartung eines 
grösseren Verkehrs bereits früher umfangreiche Niederlagen 
und Güterbahnhofsanlagen geschaffen. 

Die neue Verbindungsbahn ermöglicht der Mittelland- 
bahn, Züge von dem bevölkerten Bezirk zwischen St. Pancras 
und Stamford Hill unmittelbar nach Southend und Gravesend 
und anderen mehr und mehr in Aufnahme kommenden See- 


jahr. 


lätzen verkehren zu lassen. Die Linie ist etwas über 9,5 km 
ang. Die Stationen tragen, von South Tottenham ausgehend, 
die Namen Blackhorse Road, Walthamstow, Leyton, Leyton- 
stone, Wanstead Park und Woodgrange Park. Güterbahnhöfe 
sind angelegt bei den Ostlondon Wasserwerken, zu Blackhorse 
Road, am Boundary Road zu Walthamstow, Leyton, Leyton- 
stone und Woodgrange Park. 

Der Bau der Bahn wurde am 4. August 1890 genehmigt, 
unter Zugrundelegung eines Kapitals von 9 Millionen Mark, 
welches von beiden Gesellschaften gemeinsam in 200 .%-Aktien 
erhoben wurde, von denen die eine Hälfte das Vorzugsrecht 
vor dem Ueberrest hat. Mit der Genehmigung war ferner das 
Recht der Erhebung der üblichen Drittelanleihe, hier von 3 Mil- 
lionen, verbunden, für die 4 $ Schuldverschreibungen unter 
gemeinschaftlicher Garantie beider Gesellschaften ausgegeben 
wurden. Das ursprüngliche Kapital reichte zum Bau der Linie 
nicht aus und in der verflossenen Tagung wurde beim Par- 
lament um die Ermächtigung nachgesucht, noch weitere 
3 Millionen auf Aktien und 1 Million Mark auf Schuldver- 
schreibungen erheben zu dürfen. Der für die Aktien geforderte 
Preis war zu hoch, um aus dem Publikum Käufer anzulocken ; 
infolge dessen übernahmen die betriebsführenden Gesellschaften 
alle Aktien selbst. Die Arbeiten wurden im September 1891 
begonnen. 


Die Metropolitan Distriktbahn 


hat die Ausführung einer 8 km langen Verbindungslinie 
zwischen Ealing und Harrow in Aussicht genommen. Die 
Strecke soll einer besonderen Gesellschaft angehören, mit der 
die Distriktbahn die nöthigen Betriebsvereinbarungen zu treffen 
hätte. Die Bahn soll nach dem Muster der Irischen Neben- 
bahnen (Light Railways) gebaut werden.- Sie wird eingeleisig 
und soll das Kilometer nicht mehr als 150000 44 kosten. „Die 
vielen Zwangsbestimmungen des Handelsamts, die Einschrän- 
kung der Arbeitszeit, die höheren Löhne, was alles auf sehr 
verkehrsreichen Bahnen durchführbar wäre, kommt beim Be- 
trieb einer eingeleisigen Nebenbahn ganz in Fortfall.“ Man 
kommt in England charakteristischer Weise immer mehr zu 
der Erkenntniss, dass die Zeit der grossen Hauptbahnen vor- 
bei ist, eine Erkenntniss, die der auf dem Festland gewonnenen 
Erfahrung stark nachhinkt. Der Vorsitzende der Distriktbahn 
führte bei der Erörterung des Vorschlages der Ealing und 
Harrowbahn noch weiter aus, dass „der der neuen Bahn zu- 
fallende Verkehr eine mässige Verzinsung des geringen Anlage- 
kapitals gewährleiste, während bei den kostspieligen Haupt- 
einen der Geschäftsgewinn vielleicht nicht einmal zur Zeich- 
nung des nöthigen Baukapitals anzulocken vermöge. Die 
‚light railways‘, welche mit den vorhandenen Linien in Ver- 
bindung stehen, würden vor den gewöhnlichen Trambahnen 
das voraus haben, dass sie ausser dem Personenverkehr auch 
dem allgemeinen Verkehr zu gute kommen.“ Weiter fügte 
der Vorsitzende hinzu, dass er die Einsicht gewonnen habe, 
dass „die Zukunft unserer Eisenbahnen, soweit neue Linien in 
Frage kommen, darin zu erblicken sei, dass sie weiter ver- 
zweigt werden, indem Nebenbahnen an die Hauptbahnen an- 
schliessend gebaut werden.“ 


Aus Nordamerika. 


Die Newyorker Hochbahnen. 


Die „Railroad Gazette“ stellt fest, dass der Personen- 
verkehr der Hochbahnen im verflossenen Jahre zurückgegangen 
ist. Der jetzt veröffentlichte Bericht ergibt einen Verlust von 
mehr als 11 $ in der beförderten Personenzahl gegen das Vor- 
Die Beamten der Hochbahn schreiben die Abnahme im 
wesentlichen den schlechten Zeiten und der daraus her- 
rührenden Abnahme des Personenverkehrs zu. Wenn dies auch 
zum Theil begründet ist, so ist doch demgegenüber auch fest- 
zustellen, dass hinsichtlich der Strassenbahnen in der Stadt 
Newyork, wenn freilich auch deren Angaben noch nicht so voll- 
ständig vorliegen, dass eine genaue Vergleichung möglich 
wäre, doch schon jetzt festgestellt werden kann, dass der Rück- 
gang nicht so gross ist, wie bei den Hochbahnen. Einige der- 
selben haben nennenswerthen, andere grossen Gewinn, einige 
allerdings auch Verluste zu verzeichnen, im ganzen aber ist 
die Verkehrseinbusse ein gut Theil geringer als bei den Hoch- 
bahnen. Und wenn der Gewinn derjenigen Linien eingerechnet 
wird, auf denen Kabelbetrieb eingerichtet wurde, so dürfte man 
finden, dass das ganze Strassenbahnnetz von Newyork that- 
sächlich derart mit Nutzen gearbeitet hat, dass man sagen 
kann. dass der Verkehr der Strassenbahnen den Betrieb der 
Hochbahnen erheblich geschädigt hat. 

Es lässt sich schwer zahlenmässig feststellen, inwieweit 
der Geschäftsniedergang und inwieweit die Entwickelung der 
Strassenbahnen an dem Rückgang des Hochbahnverkehrs be- 


' theiligt sind. Von Anfang an war jedoch klar, dass die Ver- 


besserungen der Strassenbahnen, welche sich auf eine Ver- 
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RE der Geschwindigkeit, Vermehrung der Fahrten, 
essere Reinhaltung und Beleuchtung der Wagen und, was viel- 
leicht das wichtigste ist, auf erleichterte Vorkehrungen für das 
Umsteigen beziehen, den Hochbahnen Abbruch thun müssen. 
Das liegt in der Natur der Sache und hat mit der ganzen Ein- 
richtung der Hochbahnen nichts zu thun. Es ist in den letzten 
Jahren immer und immer wieder darauf hingewiesen worden, 
dass der Nahverkehr, der den städtischen Verkehrslinien das 
meiste einbringt, den Linien des kleinsten Widerstandes folgt; 
das heisst, dass das Publikum unter sonst ziemlich gleichen 
Umständen diejenigen Wagen nimmt, welche am nächsten zur 
Hand sind. Wer an der ersten Strassenecke alle 30 Sekunden 
einen bequemen Wagen finden kann, bemüht sich nicht erst 
einige Häuserblocks weit, um dann eine Treppe zur Hochbahn 
hinanzusteigen, ausser wenn er eine weitere Strecke zurück- 
legen will. Diese Betrachtung findet auch Anwendung auf die 
neue Newyorker Untergrundbahn, wenn es zu deren Bau 
kommen sollte, 

Immerhin hat die Hochbahngesellschaft nicht alles ge- 
than, was in ihren Kräften stand, um ihren Verkehr weiter zu 
entwickeln. Hätte sie das gethan, so wäre vielleicht die ganze 
Schnellverkehrs-Kalamität der letzten Jahre vermieden wor- 
den. Der einfachste, billigste und schnellste Weg, den Verkehr 
der weiteren Strecken stadtein- und auswärts zu heben, beruht 
in der Entwickelung der Hochbahnen. Diese setzt voraus, dass 
gewisse neue Linien gebaut werden, aber ein guter Anfang 
konnte schon damit gemacht werden, dass über den bereits 
benutzten Strassen noch mehr Geleise verlegt wurden, um 
darauf Schnellzüge verkehren zu lassen, dass ferner an den 
Endpunkten und an verschiedenen Zwischenstellen bessere 
Vorkehrungen zum Umsetzen der Züge getroffen werden und 
dass die Bahnsteige dergestalt verlängert werden, dass wenig- 
stens Züge von 6 Wagen verkehren können. 

In allen diesen Dingen könnten die Gesellschaft und die 
Stadt zum beiderseitigen Vortheil Hand in Hand gearbeitet 
haben. Die „Railroad Gazette“ glaubt, dass es hauptsächlich 
an der Hochbahngesellschatt liegt, wenn die Verhältnisse jetzt 
derartige geworden sind, dass ein Zusammentreten nicht mehr 
möglich ist, und die Presse trägt noch ihr Theil dazu bei durch 
ungeschickte Artikel. Die Gesellschaft hat jetzt Schritte gethan, 
die sie längst hätte thun sollen. Sie hat die direkte Verbin- 
dung von Östen nach Westen und umgekehrt am unteren Ende 
der Insel eingeführt und kommt damit, wenn auch nicht gerade 
sehr vielen, doch einer Anzahl von Leuten entgegen, die gern 
Lärm schlagen. Die Zahl der von Zwischenpunkten ausgehen- 
den Züge ist vermehrt worden, sodass die Gelegenheit, von den 
Geschäftsbezirken stadtaufwärts zu gelangen, verbessert ist. 
Durch Hinzufügung einiger neuer Geleise ist die Zahl der 
Schnellzüge vermehrt worden. Immerhin bleibt noch verschie- 
denes im Interesse der Bequemlichkeit und Annehmlichkeit der 
Reisenden zu thun. So ist nicht einzusehen, warum die Wagen 
nicht vorzüglich erleuchtet werden. Die Kosten sind nicht 
gross und dem Publikum liegt sehr viel daran. Die Aufsicht 
auf den Stationen und an den Stationstreppen könnte mit wenig 
Kosten wesentlich verbessert werden. „Die Leute verstehen 
es, mit den Fahrgästen fertig zu werden, aber es ist keine an- 
genehme Sache, mit ihnen in Berührung zu kommen oder gar 
nur, sie ansehen zu müssen.“ 

Die „Railroad Gazette“ betont schliesslich ausdrücklich, 
dass sie der Betriebsleitung der Bahn keineswegs mit diesen 
Ausführungen zu nahe treten wolle. „Der Betriebsleiter hat 
sein Theil mit sehr anerkennenswerthem Geschick und Eifer 
en und sich die Anerkennung aller derer gesichert, die ein 

rtheil in solchen Dingen haben; aber es besteht kein Zweifel, 
dass ihm durch ein besonders kurzsichtiges und knauseriges 
Direktorium Schwierigkeiten in den Weg gelegt werden. Er 
selbst kann sich darüber natürlich nicht aussprechen; wir sind 
daher so frei, es fürihn zu thun. Wir fürchten aber, dass eine 
Sinnesänderung zu spät kommt, um die Durchführung einer 
Politik zu verhindern, die für die Stadt einen Fehlgriff und für 
das Manhattansystem ein Unglück bedeuten wird.“ 


Aus Südamerika. 
Argentinien. 

Nach einem Berichte des Ministers des Innern, der unsere 
in Nr. 51 8. 480 und in Nr. 81 S. 764 Jahrg. 1894 d. Ztg. mitge- 
theilten Nachrichten ergänzt, wurde im Jahre 1884 nur die Kon- 
zession für 15 gewährleistete und 4 nicht gewährleistete Linien 
ertheilt; von diesen wurden 5 gewährleistete und 1 nicht ge- 
währleistete Konzession für verfallen erklärt. 9 gewähr- 
leistete und 1 nicht gewährleistete Bahn wurden ausgeführt, 
während 1 gewährleistete Linie, nämlich die Transandinbahn, 
noch im Bau ist. Von 1885 bis 1891 wurde dem Eisenbahnbau 
ein mächtiger Antrieb gegeben; hunderte von Konzessionen 
wurden nachgesucht, ohne dass die erforderlichen Vorarbeiten 
angefertigt waren, während phantastische Berechnungen zu 
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Grunde gelegt wurden. Es kamen Anträge aus dem Chaco, 
den Pampas, Patagonien; man beabsichtigte, die Anden zu 
übersteigen und selbst den Rio de la Plata zu überbrücken. 
Während dieses Zeitraums der Ueberspannung wurden 297 Kon- 
zessionen mit und 49 ohne Zinsengewähr bewilligt, aber 1891 
wurden 2 Konzessionen mit und 18 ohne Zinsengewähr für ver- 
fallen erklärt; es blieben also 25 Linien mit und 31 ohne Zin- 
sengewähr konzessionirt. Nur 12 von diesen sind fertigge- 
stellt und 5 sind im Bau; im Jahre 1893 sind 19 Konzessionen 
für verfallen erklärt worden, und zwar ausser den in Nr. 51 
S. 480 Jahrg. 1894 d. Ztg. genannten noch die gewährleisteten 
Linien Villa Maria-Reconquista (573 km) und Internationale 
Nordbahn (300 km), im ganzen 3576 km, sowie die nicht ge- 
währleisteten Linien Victoria-Capilla del Senor (57 km) und 
Victoria-San Justo (39 km), im ganzen 3349 km. Der Bau ist 
eingestellt oder vertagt für 14 gewährleistete Linien von 
75302 km Länge und für 6 nicht gewährleistete Linien von 
1139km Länge. Unter den zahlreichen begangenen Irrthümern 
war der beleutendste der, dass die Konzession für kostspie- 
lige Bauten in unbewohnten Gebieten bewilligt wurde; die Re- 
gierung wird daher diesen Punkt vor Ertheilung neuer Kon- 
zessionen wohl beachten müssen. Im Jahre 1893 wurden 
232 km neuer Bahnen gebaut, sodass das Gesammtnetz der 
Republik jetzt 13961 km umfasst, während 31 km auf 10000 
Einwohner entfallen. Das Baukapital des Gesammtnetzes be- 
liet sich Ende 1893 auf 436422437 Piaster Gold, von denen 
44 424 804 P. auf die Bahnen der Bundesregierung, 86031080 P. 
auf die von der Bundesregierung gewährleisteten Bahnen. 
240 785 183 P. auf die von der Bundesregierung konzessionirten, 
aber nicht gewährleisteten Bahnen und 65181870 P. auf die 
von den Provinzen mit oder ohne Gewähr konzessionirten 
Bahnen entfielen. 

Die Santa Fe and Cordoba Great Southern 
railway (186 Meilen) hatte in dem am 30. Juni d. J. been- 
deten Geschäftsjahr eine Einnahme von 58260 £ (gegen 
42618 Z in 1892/93), eine Ausgabe von 36163 (32517) £ oder 
62,07 (76,30) $ der Einnahmen und einen Ueberschuss von 
22097 (10101) £. Die Einnahme aus dem Personenverkehr hat 
sich um 20,71 %, aus dem Gepäck- und Eilgutverkehr um 1,56 & 
und aus dem Frachtgut- und Viehverkehr um 46,62 $ gestei- 
gert. Die Aussichten für das laufende Jahr sind noch gün- 
stiger. 

: Die Entre Rios Railwayscompany (379 Meilen) 
hatte in dem am 20. Juni 1894 beendeten Geschäftsjahr eine Ein- 
nahme von 70737 £ (gegen 53 600 £ in 1892/93), eine Ausgabe von 
55 911 (50052) £ oder 79,04 (93,38) 2 der Einnahme und einen Ueber- 
schuss.von 14826 (3548) £. Hierzu kamen der Uebertrag aus 
dem Vorjahre, verschiedene Zinsen und die Zinsen der 1891 
erhaltenen National- und Provinzial-Schuldverschreibungen, so- 
dass für das ganze Jahr 1893/94 ein Gewinn von 2 2% vertheilt 
werden konnte, während 2798 £ auf neue Rechnung vorge- 
tragen wurden. Dabei sind aber 1725 Z£ wegen Herabsetzun 
der Zinsen der National-Schuldverschreibungen von 6 auf 5 3, 
sowie 6040 £ an Zinsen der Provinzial-Schuldverschreibungen 
nicht in Rechnung gestellt worden, weil die Provinz Entre 
Rios diese bis zur endgültigen Regelung ihrer verschiedenen 
Schulden zurückbehalten hat. 

Die Buenos Ayres Western railway (403 Meilen) 
hatte im Jahre 1893/94 eine Einnahme von 566 962 £ (gegen 
578 374 £ in 1892/93), eine Ausgabe von 262265 (246572) £ oder 
46,26 (42,63) 2 der Einnahme und einen Ueberschuss von 
304 697 (331802) £. Hierzu kamen 148186 £ Pacht für die ab- 


| gegebenen Linien, 10841 £ Uebertrag aus dem Vorjahre und 


1285 £ verschiedene Erträge. Von der 465009 £ betragenden 
Summe beanspruchten die Zinsen der staatlichen Schuldver- 
schreibungen 229162 £, die Zinsen der 4 2 Schuldverschrei- 
bungen 77702 £, die Zinsen der Vorzugs- Antheilscheine 
15000 £ und verschiedene Bedürfnisse 2220 £, während 
140925 £ zur Verfügung blieben. An die Stamm-Antheil- 
scheine wurde ein Gewinn von 10 sh. 6d (5,25 9) vertheilt und 
9675 £ auf neue Rechnung vorgetragen. Die beschlossene 
Fortsetzung der Linie Bragado-Lincoln bis Lavalle (22 Meilen) 
ist im Bau. Alle Schuldverschreibungen der 5 2 Anleihe von 
1855/66, die nicht in 4 2 Schuldverschreibungen umgewandelt 
wurden, sind zurückgezahlt worden. 

Die BuenosAyresand Rosario railway hatte 
im ersten Halbjahr 1894 eine Einnahme von 319218 £ (gegen 
322242 £ im ersten Halbjahr 1893), eine Ausgabe von 153 271 
(167 660) £ oder 48,02 (52,03) 2 der Einnahme und einen Ueber- 
schuss von 165942 (154582) £. Nach Verzinsung der Schuld- 
verschreibungen und der bevorrechteten Antheilscheine ver- 
blieben 83051 £ und ausserdem 20710 £ Uebertrag aus dem 
Vorjahre; davon wurden an die 3255320 £ Stamm-Antheil- 
scheine 32553 £ als Gewinn vertheilt. 

Der von den Schuldschein-Inhabern der Central 
Northern Section railway (einer nördlichen Verlänge- 
rung der Cordoba-Centralbahn) eingesetzte Ausschuss hat vor- 
geschlagen, die 4166666 Z£ 5 % Schuldverschreibungen sowie 


BE 


die rückständigen Zinsen, die sich Ende 1893 auf fast 10 5 be- 
liefen, in 1833333 £ A 2% Schuldverschreibungen mit festem 
Zins und in 2750000 £ Schuldverschreibungen mit veränder- 
licehem Zins umzuwandeln, während ausserdem 166667 £4% 
Schuldverschreibungen mit festem Zins zur Bildung von Be- 
triebsrücklagen ausgegeben werden. 


Rechtsprechung. 


Rückgriff gegen die am Transport betheiligten Bahnen. 
Verpackung bei leicht zerbrechlichen Gütern. Eine aus 5 Korb- 
Alaschen' Branntwein bestehende Sendung wurde am 5. No- 
vember 1890 in Würzburg unter Werthversicherung zum Trans- 
port nach Rotterdam aufgegeben und von der Eisenbahn 
übernommen, ohne dass ein Anerkenntniss des Absenders über 
irgend welche Mängel der Verpackung ertheilt oder verlangt 
worden wäre. Auf der Durchlaufstrecke im Direktionsbezirk 
Köln (rechtsrheinisch) wurde dann festgestellt, dass eine der 
Korbflaschen zerbrochen und der Inhalt ausgeflossen war. Die 
“ Niederländische Staatsbahn entschädigte hierauf den Em- 

fänger mit dem im Frachtbrief angegebenen Werth der 
anche und ihres Inhalts. 
' In dem dem Ausschuss für Angelegenheiten des Güter- 
verkehrs des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen zur 
Entscheidung vorgelegten Rechtsfall (cfr. Protokoll des Aus- 
schusses Nr. 55 vom 10. Oktober 1894) über die Vertheilung 
des’ Schadens unter die am Transport betheiligten Verwal- 
tungen wurde die Eisenbahndirektion zu Köln zur Uebernahme 
der Entschädigung verurtheilt, weil sie nicht nachweisen 
konnte, dass sie den auf ihrer Strecke entstandenen Schaden 
nicht verschuldet habe. Die Einwendung, dass Mängel der 
Verpackung vorhanden gewesen seien, welche die Schadens- 
ersatzpflicht aufhebe, verwarf der entscheidende Ausschuss 
aus’ folgenden Gründen: „Was die leichte Zerbrechlichkeit der 
Sendung anlangt, so ist jede Erörterung deshalb ausgeschlossen, 
weil die regulirende Verwaltung, welche laut Art. 30 Ziffer 2 
des’ Vereins-Uebereinkommens hierüber selbständig zu be- 
finden’ hat, die Entschädigung geleistet und damit ihre Ueber- 
zeugung kundgegeben hat, dass keine Mängel der Verpackung 
vorhanden waren, welche einen Grund zur abschlägigen Be- 
scheidung des Reklamanten hätten bilden können. 

Uebrigens geht aus dem Bericht der Station Emmerich 
vöm 21. März 1891 hervor, dass die betreffende Flasche voll- 
ständig zertrümmert war, ein Zustand, in welchen dieselbe 
aller Voraussicht nach nicht hätte gelangen können, »wenn 
einzig und allein der dauernde Druck der Flüssigkeit auf 
schwache Glaswände die Veranlassung zum Bruche gegeben 
hätte. 

‘© Ebenso ist nicht anzunehmen, dass, wenn die Wider- 
standsfähigkeit der Glaswände in Wirklichkeit eine zu geringe 
gewesen wäre, die Korbflasche neben dem permanenten Druck 
der Flüssigkeit auch die Erschütterungen während der Fahrt, 
die mannigfachen Rangirbewegungen und eine dreimalige Um- 
ladung auf der 414 km langen Strecke Würzburg-Oberhausen 
hätte aushalten können.“ 


Bücher- und Kartenschau. 


Verzeichniss der Tarife für den Eisenbahn-Güterverkehr, 
auf welchen das Internationale Uebereinkommen vom 14. Ok- 
tober 1890 Anwendung findet. Bern. Buchdruckerei Stämpfli& Co. 
Das Centralamt für den internationalen Eisenbahntransport 
in Bern hat soeben vorerwähntes Verzeichniss, welches nach 
den Mittheilungen der am Internationalen Uebereinkommen 
betheiligten Staaten bearbeitet worden ist, als Beilage zu seiner 
Zeitschrift erscheinen lassen. 

‘Die Zusammenstellung der Tarife ist in der Weise aus- 
geführt, dass bei jedern Staate nur die Tarife namentlich auf- 
esrhhr sind, für welche die Geschäftsführung in den Händen 

er Eisenbahnverwaltungen dieses Staates liegt und in der 
Folge in dem bei jedem Staat vorgedruckten Verzeichniss auf 
jene weiteren Tarife verwiesen ist, an welchen die Eisenbahnen 
des Staates weiter betheiligt sind. Sowohl die nur für den 
internen Verkehr der eikeinen Länder geltenden Tarife, als 


auch solche Tarife sind fortgelassen, deren Geltungsbereich 
über den Verkehr zwischen den dem Uebereinkommen bei- 
getretenen Staaten hinausgeht. Es ist ins Auge gefasst, eine 
alljährliche Neuausgabe der Sammlung zu veranstalten und 
Nachträge von 3 zu 3 Monaten erscheinen zu lassen. Hierüber 
wird die für dieses Jahr bevorstehende Konferenz der Vertrags- 
staaten zu entscheiden haben. 


Dentscher Eisenbahnkalender auf das Jahr 1895. Bear- 
beitet und herausgegeben für den Verband Deutscher und 
ÖOesterreichischer Eisenbahnbeamten - Vereine von Robert 
Krause. Leipzig. Verlag der Deutschen Verkehrsblätter. 

Neben dem üblichen Inhalt eines Kalenders (Kalendarium, 

Geschichtskalender, Postporto- und Gebührentarif, Lohntabelle 
Zinsberechnungs- und Meioplikationetubee Münz-, Maass- 
und Gewichtseintheilung, Vergleichung der Münzwerthe und 
Gewichte, Mitteleuropäische Zeit) bringt dieser neue Kalender 
eine Fülle von statistischen Angaben nach der Statistik des 
Reichs-Eisenbahnamtes. Von der Verkehrs- und der Betriebs- 
Ordnung, welche in der Hand eines jeden Eisenbahnbeamten 
sich befindet, wird nur das allgemeine Inhaltsverzeichniss ge- 
geben, dafür sind die bemerkenswerthen Bestimmungen des 
Handels-Gesetzbuchs über das Speditionsgeschäft und das 
Frachtgeschäft überhaupt und insbesondere der Eisenbahnen, 
die reichsgesetzlichen Haftpflicht-Bestimmungen und die über 
Bun des Eisenbahn- und Telegraphenbetriebes ab- 
gedruckt. 
“Von dem übrigen reichen Inhalt des Kalenders heben 
wir noch hervor, dass in dem sehr gut ausgestatteten Buch 
sich auch eingehende Notizen über den Verband Deutscher und 
Oesterreichischer Eisenbahnbeamten-Vereine finden, für welche 
Vereine insbesondere dasselbe bestimmt ist. Beigegeben ist 
dem Kalender die bekannte Liebenow’sche Eisenbahn- und 
Reisekarte vom Deutschen Reiche. 


Eisenbalhn- und Post-Kommunikationskarte von Oester- 
reich-Ungarn und den nördlichen Balkanländern. 1895. Ver- 
lag von Artaria & Co. in Wien I, Kohlmarkt 9. Gefalzt in 
Karton 1 fl. 

Von dieser allbekannten, seit einer langen Reihe von 
Jahren jährlich in immer erweiterter Form erscheinenden 
Karte ist soeben die gründlich revidirte Ausgabe für 1895 aus- 
en worden. Dieselbe gibt durch die vielfache Anwen- 

ung verschiedener Farben ein klares und anschauliches Bild 
aller Verkehrswege nicht nur der Oesterreichisch-Ungarischen 
Monarchie, sondern auch der nördlichen Balkanstaaten und 
Ober- und Mittelitaliens, unterscheidet die ein- und zweigelei- 
sigen, die im Bau begriffenen, sowie die projektirten Bahnen 
Oesterreich - Ungarns und der südlich angrenzenden Länder 
unter Angabe der Kilometerdistanzen und verzeichnet zudem 
alle Personenpostrouten, welche gerade in der vorliegenden 
Neuauflage nach offiziellen Oesterreichischen und Ungarischen 
Publikationen einer eingehenden Korrektur unterzogen wurden, 
sodass hunderte abseits der Bahn liegende Postorte neu ein- 
gezeichnet werden konnten. Da demnach diese schöne Karte 
auch ausserhalb der Eisenbahnlinien sehr reich beschrieben 
ist und Spezialkärtchen von Nordböhmen, Mitteleuropa und der 
Umgebungen von Wien, Prag und Budapest bringt, dürfte die- 
selbe besonders als Wandkarte (Grösse 98:76) für Büreaus usw. 
ein nützliches und zuverlässiges Orientirungsmittel über alle 
mit dem Verkehrswesen zusammenhängenden Fragen bilden. 


Möller’s Kursbuch, dessen 1. Heft für 1895 soeben bei 
Schmorl & von Seefeld Nachf. in Hannover erschienen ist, be- 
ginnt damit seinen 43. Jahrg. Dasselbe enthält die neuesten 
Veränderungen der Fahrpläne und die bekannte Fülle prak- 
tischer Notizen. 


Personalnachrichten. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Der Regierungs- und Baurath du Plat, Mitglied der 
Königlichen Eisenbahndirektion in Hannover, ist gestorben. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Aenderung von Stationsnamen. | 
‚Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. . Nach Mittheilung der Königl. | i. 8. A.“ führen. 
Generaldirektion.der Sächsischen Staats- 
eisenbahnen wird die in Sachsen-Alten- | 
burg an der Linie Gaschwitz-Meuselwitz 


Berlin, den 3. Januar 1895. (64) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 


gelegene Eisenbahn - Haltestelle Lucka 
von jetzt ab die Bezeichnung „Lucka 


2. Verkehrsstörungen. 


Intolge Eisganges auf der Donau 
wurde der Eisenbahn - Trajektverkehr 
zwischen den Stationen Gombos und 


(Zu Nr. 3. 1895.) 


Erdöd am 30. Dezember 1894 auf unbe- 
stimmte Zeit eingestellt. 
Budapest, am 4. Januar 1895. (65) 
Die Direktion 
der Kgl. Ungar. Staatseisenbahnen. 


3. Güterverkehr. 


Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. 
Die Massengüter nach Fiume werden 
vom 2. Januar an wieder ohne Be- 
schränkung aufgenommen und expedirt. 


Budapest, am 2. Januar 1895. (66) 
Die Direktion. 
Süddeutscher Eisenbahnverband. 


Verkehr zwischen Württem- 
bergischen Stationen einer- 
seits-undStationenderEisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen 
und Luxemburg andererseits. 
Mit Gültigkeit vom 15. Januar 1895 
wird die Station Saargemünd 
(Reichsbahn) in den Ausnahme- 
tarif Nr. 4 für die Beförderung von 
Düngemitteln und Phosphaten aufge- 
nommen und zwar mit folgenden Fracht- 
sätzen: 


Saargemünd 
(Reichsbahn) 
Nach und von ee —Z 
Frachtsätze für 
100 kg in Mark 
Aichstetten . . . . 1,02 
Beimerstetten , . . 0,83 
Kisglegar es ,n .-, 0,95 
Marstetten-Aitrach . 1,00 
Ratzenried . ... 0,95 
Kossbereimı 2, 0,95 
Thannheim . ... 0,98 
np 0 7, 0,83 
Waldseemem ne | 0,95 
Wangen i. Allgäu . 0,95 
Wolfegg b. Waldsee 0,95 


Stuttgart, den 29. Dezember 1894. (67) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Für die Beförderung von Zucker 
aller Art, welcher Schweizerischer- 
seits zum Eingange in die Schweiz ver- 
zollt wird, werden nachstehende Aus- 
nahmefrachtsätze eingeführt: 


| für 
' Wagenladungen 
Von von 
Neckarau ans ann 
nach 5000 kg 10000 kg 
Pfennig für 100kg 
Basel Bad. Bhf. loco 
und transit Ver- 
bindungsbahn . . 114 0 563 
Waldshut transit . a re Br 
Schaffhausen loco | 
und transit . . . 132 72 
Singen transit. . . 14 | 68 
Konstanz transit. . 186m 110874 


Die Frachtsätze für Basel treten am 
15. Januar, die übrigen Frachtsätze am 
1. Januar 1895 in Kraft. 

Karlsruhe, den 31. Dezember 1894. (68) 

Generaldirektion. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit Wirkung vom 1. Januar 1895 werden 
die Stationen Bahlingen, Bötzin- 
gen, Eichstetten, Endingen, 
Gottenheim, Nimburg und 
Riegel der neu eröffneten Kaiserstuhl- 
bahn in die Südwestdeutschen Güter- 
tarifhefte Nr. 6 und 9 für den direkten 
Verkehr mit den Stationen der Mair- 
Neckarbahn, der Hessischen Ludwigs- 
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bahn, sowie der Hessischen Nebenbahnen 
aufgenommen. 
ähere Auskunft ertheilen die vorge- 

nannten Stationen, sowie unser Güter- 
tarif büreau. 

Karlsruhe, den 31. Dezember 1894. (69) 

Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Süddeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Mit Wirksanmn- 
keit vom 15. Januar 1895 gelangen für 
die Beförderung von Roheisen bei 
Aufgabe von oder Frachtzahlung für 
mindestens 10000 kg nachstehende 
Frachtsätze zur Einführung: 


Nach 
Prag (Bubna, 
Sandthor, Smi- 


.E. B) 
Von P rag((B; w.B.) 


a) Frachtsätze in 
Mark für 100 kg, 
b) Kursdifferen- 
zen in Pfennig 
für 100 kg 


Stationen der Hessischen 
Ludwigsbahn. 
Frankfurt a/M. H.L.B. 


Frankfurt a/M. Ostbhf.| (a) 1,52 
Frankfurt a/M. Hafen |[b) Y 
(rechtsmainisch) 
BUI« IN. 1,57 
Gustavsburg 1b) ns 1 
2 ae 1,58 
Mainz Hafen Ak 7 


Stationen der K. Eisenbahn- 
direktion Frankfurt a/M. 
Frankfurt a/M. Staats-| 
bahnhof 


Frankfurt a/M. - Sach- Fi 1,52 


senhausen Staatsbhf. \ 
(Bebraer Bhf.). . . ) 1 
Frankfurt a/M. Hafen 
(rechtsmainisch) . 
Ans A: 1,58 
Kastel Hafen \b) 7 


Die Kursdifferenzen sind vom Ein- 
führungstage an bis auf weiteres im 
doppelten Betrage von den Fracht- 
sätzen abzuziehen. 

München, im Dezember 1894. (70) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Nassau - Badischer Güterverkehr und 
Südwestdeutscher Verband. Die in 
nebenbezeichneten Verkehren bestehen- 
den Ausnahmesätze für Farbehölzer von 
Frankfurt a/M., sowie von Kastel 
nach der Badischen Station Neckarelz 
treten mit dem 1. März 1895 ausser 
Kraft. 

Näheres ist auf den betreffenden Sta- 
tionen zu erfahren. 

Frankfurt a/M., den 1. Jan. 1895. (71) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 

Frankfurt a/M. 


Oberschlesischer Steinkohlenverkehr. 
Die Gültigkeitsdauer der durch unsere 
Bekanntmachung vom 31. Juli 1894 für 
die Zeit bis Ende Dezember 1894 einge- 
führten Frachtsätze für Gaskohle 
von Zabrze - Koksanstalt, sämmtlichen 
Schächten der Königin Luisegrube, Lud- 
wigsglück und Orzesche nach dem bei 
Wien (Oe U. St. E. G.) gelegenen 
Gaswerk Erdberg wird unter den 
in der genannten Bekanntmachung an- 
gegebenen Bedingungen bis auf weiteres, 


längstens jedoch bis Ende Dezember 1895 
verlängert. ; ven 
Breslau, den 4. Januar 1895. - (72) 
Königliche Eisenbähndirektion. 
Ostpreussische Südbahn. Mit Gültig- 
keit vom 1. Januar d. J. n. St. tritt an 
Stelle des früheren Moskau-Königsberger 
und Preussisch-Russischen Verbandtarifs 
im Verkehr mit Königsberg i/Pr., Pillau 
und Prostken, Stationen der Ostpreus- 
sischen Südbahn einerseits und Russi- 
schen Stationen andererseits über Gra- 
jewo (Prostken) ein neuer direkter Tarif 
unter der Bezeichnung „Russisch- 
OÖstpreussischer Verbandtarif“ 
in Kraft. Die Sätze können im Tarif- 
büreau in Erfahrung gebracht werden. 
Druckexemplare des Tarifs werden käuf- 
lich bei unserer Fahrkarten-Ausgabe- 
stelle Königsberg Sdhf. abgegeben wer- 
den. (73H &V) 
Direktion. 
Die Gültigkeit der ermässigten Fracht- 
sätze für Kokssendungen von :den 
Versandstellen Friedenshoffnunggrube, 
Glückhilfgrube, Egmont- und Mayrau- 
schacht, Ga und Abendröthegrube 
des Niederschlesischen Kohlenreviers 
nach den Stationen Hieflau und Zeltweg 
der K.K. Oesterreichischen Staatsbahnen 
über Halbstadt-Starkotsch-Kolin-Prag 
St. E. G. ist widerruflich bis Ende des 
Jahres 1895 verlängert worden. 
Berlin, den 31. Dezember 1894. - (74MG) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. 
Am 15. Januar d. J. werden zu den Ver- 
bands-Gütertarifheften Nr. 1, 2a, 2b, 3 
und 4 die Nachträge VIII, ferner zu 
Tarifheft Nr. 5 der Nachtrag X und zu 
Tarifheft Nr. 6 der Nachtrag XII ein- 
geführt. Dieselben enthalten, ausser 
verschiedenen schon vorher bekannt ge- 
machten und in Kraft getretenen Tarif- 
maassnahmen, Aenderungen und Ergän- 
zungen der bestehenden Bestimmungen, 
Entfernungen und Frachtsätze, sowie 
neue Entfernungen und Frachtsätze für 
die Stationen Allstedt, Auma, Nieder- 
röblingen, Treuenbrietzen, Ziegenrück, 
Uder, Weilmünster, Neue Schenke-Lade- 
geleis, Obertsroth, Oeflingen, Endingen 
und Riegel Kaiserstuhlbahn, ferner Aus- 
dehnung des Ausnahmetarifs für rohe 
Kalisalze etc. auf die Station Hinter- 
garten und des Ausnahmetarifs für Sprit 
und Spiritus auf die Station Eutritzsch. 
Nähere Auskunft ertheilen die Verbands- 
Güterabfertigungsstellen, woselbst auch 
die Tarifnachträge erhältlich sind. 

Erfurt, den 3. Januar 1895. (75M6) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Westdeutscher Verband. Kakaobutter 
wird vom 15. d. Mts. ab in die Klasse 7 
des Seehafen - Ausnahmetarifes aufge- 
nommen. AT 

Hannover, den 4. Januar 1895.: (76) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Norddeutsch - Galizisch - Südwest- 
russischer Grenzverkehr. Ergän- 
zung der Tarifbestimmungen. 
Auf Seite 18 des vom 1. August 1894 
gültigen Nachtrages III zum Gütertarife 
ist nach dem ersten .Absatze einzu- 
schalten: „Bei Sendungen von Eiern, 
welche von Russland mittelst Bahn :in 
Podwoloczyska anlangen, wird gestattet, 
dass ES, bis zur Weiterbeförde- 
rung binnen der vorgeschriebenen Frist 
auch in Privatmagazine ‚ausserhalb. des 
Bahnrayons eingelagert werden dürfen. 

Bei der Neuaufgabe solcher, in Privat- 
magazine eingelagerter Sendungen ist 
zum Nachweise der Russischen Herkunft 
der Russische Frachtbrief für den Trans- 


ort "bis Podwoloczyska seitens der 

artei beizubringen, und auf Grund 
desselben die Russische Herkunft der 
Sendung auf dem Frachtbriefe für die 
Weiterbeförderung durch den Stations- 
vorstand zu bestätigen.“ 

Diese Maassregel tritt mit sofortiger 
Gültigkeit in Kraft. 

Wien, am 5. Januar 1895. 

K Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
Elbeumschlags - Verkehr. Für Ge- 
treide etc. (Ausnahmetarif Nr. 1 auf 
Seite 33—43 des Elbeumschlagtarifes für 
Ungarn vom 1. September 1893) tritt 
14 Tage nach erfolgter Publikation im 
„Verordnungsblatte des K. K. Handels- 
ministeriums für Eisenbahnen und 
Schifffahrt“ unter Berücksichtigung der 
in demselben enthaltenen speziellen Be- 
dingungen und für die in demselben 
aufgeführten Nordungarischen Stationen, 
im Rückvergütungswege bis auf wei- 
teres, längstens bis Ende des laufenden 
Jahres eine Refaktie von 158 für 100 kg 
ohne Rücksicht auf die jeweilige Kurs- 

differenz in Kraft. 
Wien, am 4. Januar 1895. (78) 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Grenzverkehr Russland - Vorarlberg 
und Lindau Ergänzung der Be- 
stimmungen. Die im Tarife für den 
Grenzverkehr Russland-Vorarlberg und 
Lindau vom 15. Mai 1894 unter II. Tarif- 
vorschriften, P. 1, Alinea 2 Seite 7, ent- 
haltene Bestimmung, wonach die Be- 
förderung von lebenden Thieren in die- 
sem Verkehre ausgeschlossen ist, hat 
auf Transporte von lebenden Geflügel 
keine Anwendung und können daher 
solche Transporte nach den Frachtsätzen 
des vorbezeichneten Tarifs abgefertigt 
werden. 

Wien, am 3. Januar 1895. (79) 

K.K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheilisten Verwaltungen. 

Elbeumschlags - Verkehr mit West- 
österreich. (Einführung des Nach- 
trages III zum Tarife und des 
Nachtrages II zum Anhang.) 
Mit 1. Januar 1895. treten der Nach- 
trag III zum Tarife und der Nachtrag II 
zum Anhange des Elbeumschlags-Tarifs 
für Westösterreich vom 1./6. 1898 in 
Kraft. 

Der Nachtragk:III enthält unter ande- 
rem die Aenderung des Verzeichnisses 
derjenigen Stationsverbindungen, in 
welchen die Reexpedition zulässig ist, 
die Ergänzung und Aenderung der Aus- 
nahmetarife im Kartirungs- bezw. Rück- 
vergütungswege, schliesslich die Wieder- 
einführung der im Rückvergütungswege 
gültigen Ausnahmetarife. 

Der Nachtrag II zum Anhange ent- 
hält die Kursdifferenzen für die im 
Nachtrag III angeführten Frachtsätze. 

Die oben genannten Nachträge können 
von den Verbandsverwaltungen, sowie 
von der unterzeichneten Direktion zum 
Preise von 10 kr. bezogen werden. 

Wien, am 5. Januar 1895. (80) 

K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Elbeumschlags-Verkehr. Für Baum- 
wolletreten 14 Tage nach erfolgter Pub- 
likation im „Verordnungsblatte desK.K. 
Handelsministeriums für Eisenbahnen 
und Schifffahrt“ unter Berücksichtigung 
der in demselben enthaltenen speziellen 
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Bedingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg im Kartirungswege bis auf wei- 
teres, längstens bis Ende des laufenden 
Jahres in Kraft: 
bei Aufgabe von 
Von Laube resp. 10 000 kg 
Tetschen/Bodenbach- pro Frachtbrief 
Landungsplatz und Wagen 


nach Palota-Ujpest . 279 9% 
Von 
Schönpriesen-Umschlag 
nach Palota-Uj est. 274 
Von Dresden-Elbkai 
nach Palota-Ujpest : 315 8 


Die Frachtsätze für Laube, Tetschen’ 
Bodenbach - Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag verstehen sich exklu- 
sive 10 % Schleppbahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 4. Januar 1895. (81) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Einführung direkter Frachtsätze für 
Braunkohlen-Brikets nach Stationen der 
Mecklenburg-Pommerschen Schmalspur- 
bahnen. Mit dem 1. Januar d. J. treten 
für Braunkohlen-Brikets in Sendungen 
von mindestens 20 t, welche mit direkten 
Frachtbriefen nach den Stationen Brese- 
witz, Crien Dorf, Dennin, Friedland, 
Jarmen, Klockow, Löwitz, Rimpau, 
Schwerinsburg und Uhlenhorst der 
Mecklenburg-Pommerschen Schmalspur- 
bahnen aufgeliefert werden, von Sta- 
tionen der Eisenbahn-Direktionsbezirke 
Berlin, Erfurt und Magdeburg, sowie 
der Zschipkau-Finsterwalder Eisenbahn 
nach Station Ferdinandshof Durchgangs- 
Frachtsätze in Höhe der Frachtsätze für 
Ferdinandshof (Ort) abzüglich 0,035 „4 
für 100 kg in Kraft. 

Dieselben finden nur auf solche Sen- 
dungen Anwendung, welche nach ihrer 
Uebergabe in Ferdinandshof von dort 
ohne Einlagerung auf den Schmalspur- 
bahnen weiter befördert werden. 

Für die Weiterbeförderung der Sen- 
dungen auf den Schmalspurbahnen treten 
mit Gültigkeit vom gleichen Tage ab 
die nachbezeichneten ermässigten Fracht- 
sätze für 100 kg in Kraft: 


nach Bresewitz 011 A 
„  "Crien”Dorss TR RE 
»„.' Dennin ee 2 
„ Friedland (Meckl.). 0,10 „ 
„  Jarmen 3 O,lor 
„  Klockow. 0,08 ,„ 
„  Löwitz 0,09 „ 
„.' Rimpan@eesr W072 
„  Schwerinsburg D.09EE: 
Uhlenhorst. 0,08 


Friedland (Meckl.), den 2. Januar 1895. 
Mecklenburg - Pommersche Schmalspur- 
bahn-Aktiengesellschaft: 

Die Direktion. 


4. Verdinzungen. 

Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Die 
Lieferung von 70000 Schienennägeln, 
60000 Unterlagsplatten und 10000 La- 
schenbolzen soll vergeben werden. Die 
Bedingungen nebst Zeichnungen sind 
gegen frankirte Einsendung von 35 
für das einzelne Exemplar durch unser 
Sekretariat zu beziehen. 

Angebote bis zum 19. d. Mts. dahier 
einzureichen. Zuschlagfrist 14 Tage. 

Giessen, den 3. Januar 1895. (83) 

Grossherzogliche Direktion. 
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Getrennte ® 
; für 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn- 
Verantwortlicher Redakteur: 
Expedition der Zeitung des Vereins 


PHaschinen- 


es) 
$ Baugewerk & Bahnmeister etc. 
athke, Herzogl. Direktor. zz 


Verdingung von Kleineisenzeug und 
Weichen etc. Verdingung von 1. 185,5 t 
Schienenlaschen, 2. 243,6 t Schienen- 
unterlagsplatten, 3. 76,6 t Kleineisen- 
zeug, bestehend aus Laschenbolzen, 
Schienennägeln und Schwellenschrauben, 
4. 35045 Stück einfachen federnden 
Unterlagsringen aus Tiegelflussstahl, 
5.325 Stück einfachen Weichen, 6. 76 Stück 
einfachen und doppelten Kreuzungs- 
weichen, 7. 297 Stück einfachen und 
doppelten Herzstücken aus Flussstahl, 
8. 47,7 t Radlenkern und 9. 20,1 t ver- 
schiedenen Unterlagsplatten. 

Angebote mit entsprechender Auf- 
schrift sind bis spätestens zum Ver- 
dingungstermine versiegelt und postfrei 
an uns, Brüderstrasse 36, einzureichen 
und zwar bis Sonnabend, den 
19. Januar d J., Vormittags 
11 Uhr, für die unter 1 bis 4 aufge- 
führten Materialien und bis 11, Uhr 
für die unter 5 bis 9 bezeichneten Ma- 
terialien. Die Lieferungsbedingungen 
nebst Zeichnungen liegen daselbst zur 
Einsicht aus, können auch gegen Ein- 
sendung von je 50 3 für die unter 1 
und2, 3und4, 3.4 für die unter 5und6, 
1.4 für die unter 7 und 50 3 für die 
unter 8 und 9 bezeichneten Gegenstände 
postpflichtig entnommen werden. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Breslau, den 2. Januar 1895. (84) 

Materialienbüreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


aber der Deutschen Reichs- 
No. 635389 
Bremshahn mit zwei centrisch in 
einander gefügten Hahnküken für 
Luftdruckbremsen, 
No. 63835 
Vorrichtung an Luftdruckbrems- 
cylindern zu dem Zweck, den Appa- 
rat, auch wenn der Wagen aus dem 
Zuge ausrangirt ist, noch mehrere 
Male in Thätigkeit setzen zu können, 


No. 63987 
Selbstthätiges Schieberventil für 


Luftdruckbremsen, 

wünscht behufs Fabrikation der pa- 
tentirten Gegenstände mit deutschen 
Fabrikanten sich in Verbindung zu 
Setzen. 

Derselbe ist auch bereit, die Patente 
zu verkaufen, Lizenzen zu ertheilen und 
andere Vorschläge zur Ausführung der 
in Frage stehenden Erfindungen ent- 
gegen zu nehmen. 

Nähere Auskunft ertäeilt bereitwilligst 
das Patentburenu von 


F. G. GLASER, 
BERLIN SW., Lindenstrasse SO. 
Alle Pflanzen 
zur Anlage von Hecken (Weissdorn etc.), 
Schutzstreifen, Bepflanzung von Bö- 
schungen etc. sehr schön u. bill., Preis- 


verzeichn. kostenfr. empf. J. Hein’s 
Söhne, Halstenbek (Holstein). 


Der Inh 
Patente 


& Wilektrotechniker, 


Verwaltungen. — Verlag von Albert Nauck & Co., Berlin SW., Schönebergerstrasse 33, 


Dr. jur. Wilh. Koch, Berlin W. (Redaktionsbureau: Landsrafenstrasse 16). - 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. 
Druck von H, S. Hermann, Berlin SW., Beuthstrasse 8 
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Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.) 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivonH.S.Hermann(Beuthstr.8,SW,), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
deren Raum 30 Pf. 

Beilage: 

Anzeiger überzähliger Eisenbahn -Güter 

und Gepäckstücke. 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch ö 
jede Buchhandlung vierteljährlich Mk === 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 2% Mk. für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 2 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 

einzusenden. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Fünfunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 12. Januar 1895. 
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Das neue Lokalbahngesetz für Oesterreich. 


Mit dem Beginne des Jahres 1895 ist in Oesterreich 
ein neues Lokalbahngesetz in Wirksamkeit getreten. Obwohl 
dasselbe in mehrfacher Beziehung aus dem Gesetze vom Jahre 
1887 hervorgegangen ist und mit vielen Bestimmungen auf den 
Grundgedanken des letzteren beruht, so belebt seine Artikel 
doch im allgemeinen ein neuer, frischer Geist, der für die 
fernere Entwickelung und Ausgestaltung des Lokalbahnwesens 
in Oesterreich das Beste erwarten lässt, Vor allem muss es 
als ein glücklicher Gedanke der Regierung bezeichnet werden, 
dass sie bei der Ausarbeitung des Gesetzes nicht nur die im 
eigenen Wirkungskreise gewonnenen Erfahrungen berück- 
sichtigte, sondern auch bestrebt war, jene Erfahrungen nutz- 
bringend zu verwerthen, welche von Fachleuten im Lokalbahn- 
wesen, von Bauunternehmern, Bauherren, Ingenieuren und 
Betriebsmännern unter der Wirksamkeit des alten Lokalbahn- 
gesetzes gesammelt worden waren. Zu diesem Behufe hatte 
sich der Handelsminister schon im Sommer des Jahres 1893 
an verschiedene Fachmänner und Fachvereine gewendet und 
sie zur Erstattung von Vorschlägen eingeladen. Neben den 


einzelnen Lokalbahnunternehmungen waren es namentlich die | 


Landtage, ferner der Verband der Oesterreichischen Lokal- 
bahnen und der Verein zur Förderung des Lokal- und Strassen- 


bahnwesens, welche der Regierung eine Fülle werthvollen 


Materials und trefflicher Anregungen für die legislative Be- 


handlung des Gegenstandes boten. Die Regierung anerkannte 
dies auch ausdrücklich in der von ihr dem Gesetzentwürfe 
beigegebenen Begründung. Allerdings gingen die bezüglichen 
Vorschläge in mancher Hinsicht ziemlich weit über jene 
Grenzen hinaus, welche die Natur der Sache dem Gesetz- 
geber zieht. Der einzelne sieht zumeist nur den speziellen 
Fall, der gerade ihn betrifft, er beachtet in der Regel nur 
seine besonderen Bedürfnisse und Verhältnisse und steht unter 
dem Eindrucke seiner mehr oder weniger beschränkten Er- 
fahrungen. Der Gesetzgeber nimmt eine höhere Warte ein; 
für ihn geht das Einzelne im ganzen auf und hat das Ganze 
für das Einzelne einzutreten. Gerade in dieser Beziehung, in 
der Erfassung aller einzelnen Berührungspunkte wie auch in 
dem .Bestreben, der Allgemeinheit zum Wohle zu dienen, ohne 
den einzelnen zu schädigen, erhebt sich das neue Gesetz zu 
einer seltenen Höhe zutreffender Erkenntniss und Beherrschung 
des Gegenstandes. 

Gegenüber den leitenden Grundgedanken des Gesetzes 
vom 17. Juni 1887 umfasst das gegenwärtige Gesetz folgende 
wesentlich neue oder doch erweiterte Prinzipien: 

1. DerSchwerpunktder Förderung, Hebung 
und Belebung des Lokalbahnwesens wirdindie 
Landtage verlegt, von denen eine genaue Kenntniss der 
obwaltenden besonderen Verhältnisse, eine richtige Beurtheilung 
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der Bedeutung und des Werthes der einzelnen Balınprojekte 
für die Landesinteressen und eine intensivere Fühlung mit den 
unmittelbaren Interessentenkreisen gewärtigt werden kann und 
die demnach vorzugsweise berufen erscheinen, die Finanzirung 
der. im Landesinteresse wichtigen Lokalbahnentwürfe aus 
Landesmitteln oder auf Grund einer Landesgarantie zu er- 
möglichen. 

2. Der Staat hat nicht nur die Finanzirung, sondern 
auch die Ausführung des Baues und Betriebesin 
möglichst weitgehender, den besonderen Verhältnissen solcher 
Bahnen gerecht werdenden Weise zu fördern und zu er- 
leichtern; er darf bei dieser Unterstützung nicht auf halbem 
Wege stehen bleiben, sondern muss aus den Bestimmungen 
die richtigen Konsequenzen ziehen und dieselben bis zur 
weitesten Anwendbarkeit verfolgen. 

3. Für die Bahnen von ganz untergeord- 
neter, reinörtlicher Bedeutung erweisen sich 
gesonderte Bestimmungen erforderlich, welche 
hinsichtlich der staatlichen Einflussnahme auf Bau und Betrieb 
und hinsichtlich der dem Staate vorzubehaltenden Rechte 
weitestgehende Erleichterungen gewähren, um die Anlage 
solcher Bahnen überhaupt zu ermöglichen. 

4. Eine Aufnahme näherer Bestimmungen über das Aus- 
maass der vom Staate zu gewährenden Erleichterungen in das 
Gesetz empfiehlt sich in Rücksicht auf die grosse Verschieden- 
heit der einschlägigen Verhältnisse bei den einzelnen Bahnen 
nicht; das Hauptgewicht liegt in der Ausführung und Hand- 
habung der allgemein gehaltenen Normen. Eine Gewähr für 
eine zweckmässige, dem Sinne des Gesetzes entsprechende 
Ausübung dieser Aufgabe liegt derzeit wohl in der Existenz 
des Lokalbahnamtes, das ja zur Förderung des Lokal- 
bahnwesens berufen erscheint, und für diesen Zweck den 
ruhigen, unwandelbaren Pol im steten Wechsel der politischen 
Meinungen und der Regierungen bildet. 


Im Sinne dieser Grundsätze gliedert sich das Gesetz in 
zwei Theile; der erste Theil behandelt die Lokalbahnen, 
der zweite die Kleinbahnen. Unter dem letzteren Be- 
griffe, der hiermit in Oesterreich zum ersten Male offiziell er- 
scheint, werden alle jene dem öffentlichen Verkehre dienenden 
Lokalbahnen subsumirt, welche für den allgemeinen Eisen- 
bahnverkehr von geringer Bedeutung sind, namentlich aber 
solche Bahnen, welche hauptsächlich den örtlichen Verkehr in 
einer Gemeinde oder zwischen benachbarten Gemeinden ver- 
mitteln, sowie alle Bahnen, die nicht mit Dampf betrieben 
werden. Weder die Art des Bahnkörpers, noch jene des Motors, 
sondern die Grösse der wirthschaftlichen Bedeutung soll also 
in erster Linie für die Eintheilung einer Bahn in jene oder 
diese Kategorie maassgebend sein. Bei der gegenwärtigen 
Entwickelung der Bau- und Betriebstechnik der Lokalbahnen 
erscheint dieser Standpunkt ohne Zweifel vollkommen richtig. 
Es werden nicht nur Lokomotiveisenbahnen niederster Ordnung 
oder Strassenbahnen mit elektrischem Betriebe, sondern auch 
Pferdebahnen, Seilbahnen usw. den Kleinbahnen beizuzählen 
sein; dies ist namentlich in Bezug auf die Pferdebahnen in 
grösseren Städten ausserordentlich wichtig. 

Ziehen wir nun zunächst den ersten, den Lokal- 
bahnen gewidmeten Theil des Gesetzes in den Kreis näherer 
Betrachtungen. 

Die ersten drei Artikel betreffen die Erleichterungen in Be- 
zug auf die Vorarbeiten, den Bau und Betrieb, die Enthebung 
von gesetzlich begründeten Verpflichtungen rücksichlich der 
Beförderung der Post und von den zufolge der Eisenbahn- 
Betriebsordnung begründeten Verbindlichkeiten in Bezug auf 
den Ersatz des Mehraufwandes für die polizeiliche und ge- 
fällsamtliche Ueberwachung, schliesslich die Gewährung von 
Ausnahmen hinsichtlich der Vorschriften über das Tarif- und 
Transportwesen. Der Inhalt dieser Artikel ist im wesentlichen 
derselbe, wie jener der drei ersten Paragraphen des alten Ge- 
setzes; nur erscheint dem Reichskriegsministerium ausdrück- 
lich die nothwendige Einflussnahme auf Bau und Betrieb yor- 
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behalten; der Form nach zeigt sich bei Art. I und II ein be- 
achtenswerther Unterschied: das alte Gesetz ermächtigte die 
Regierung, die fraglichen Erleichterungen zu gewähren — das 


' neue Gesetz sagt imperativ, dass dieselben zu gewähren sind. 


Dieser schärferen Kennzeichnung der Intention des Gesetzes 
durch die Einkleidung der Bestimmungen in die befehlende 
Form begegnen wir noch wiederholt bei verschiedenen Arti- 
keln; sie bildet ein wichtiges Merkmal der eigenartigen Auf- 
fassung, aus welcher das Gesetz hervorgegangen ist. 


Der vierte Artikel, welcher sich mit jenen Stempel- und 
Gebührenbefreiungen beschäftigt, die für vorbereitende Maass- 
nahmen zum Zwecke der Sicherstellung und Durchführung 
neuer Lokalbahnprojekte zu gewähren sind, geht einen Schritt 
weiter, als dies nach den bisher geltenden Bestimmungen der 
Fall war, indem er diese Begünstigungen, die nur auf die Vor- 
bereitungen für Lokalbahnprojekte vor der 
Konzessionsertheilung beschränkt waren, auch auf 
alle ausserstrittigen Rechtsakte, Amtshandlungen und Ein- 
gaben zum Zwecke der Sicherstellung des Baues aus- 
dehnt und sie auch den Eingaben und Projektsbehelfen der 
Inhaber von Bewilligungen zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten zugute kommen lässt. Hierdurch wird einem 
in der Praxis wiederholt empfindlich hervorgetretenen Bedürf- 
nisse entsprochen. 


Von hervorragender Bedeutung und in vielen wesent- 
lichen Punkten von den früheren Gesetzesbestimmungen ab- 
weichend sind jene Artikel des neuen Gesetzes, die sich mit 
der Finanzirung der Lokalbahnen befassen. Sie 
fixiren die Betheiligung des Staates an der finanziellen Förde- 
rung des Lokalbahnwesens in zweifacher Hinsicht; zunächst 
ist eine indirekte Unterstützung ins Auge gefasst, die mög- 
lichst allen Bahnen in gleicher Weise zu theil werden soll, 
nämlich die Gewähr umfangreicher Begünstigungen finanzieller 
Art zur kräftigen Förderung der nothwendigen, streng ökono- 
mischen Gebahrung bei der Anlage solcher Bahnen, und zur 
Verbilligung und Erleichterung der Geldbeschaffung über- 
haupt; sodann aber ist auch eine direkte Theilnahme des 
Staates an der Kapitalserstellung unter gewissen Voraus- 
setzungen betreffs der Bedeutung der Lokalbahnen in Aus- 
sicht genommen. In ersterer Beziehung steht der Regierung 
zur Verwirklichung ihrer Intentionen kein anderes Mittel zu 
Gebote, als die Befreiung aller mit der Finanzirung in Zusam- 
menhang stehenden Verhandlungen von den für sie vorge- 
schriebenen Stempeln, Gebühren und Steuern. 

Der Art. V des Gesetzes, welcher diese im Falle der Kon- 
zessionsertheilung zu gewähreuden Begünstigungen regelt, 
enthält im allgemeinen die Grundzüge, welche auch das frühere 
Gesetz aufweist; indem aber in streng logischer Weise alle 
Konsequenzen aus denselben gezogen und jene Lücken ausge- 
füllt sind, auf welche langjährige Erfahrungen hingewiesen 
und deren Beseitigung sie im Interesse des Lokalbahnwesens 
als dringend nothwendig bezeichnet haben, so wächst der 
Artikel in seiner hervorragenden, tief einschneidenden Bedeu- 
tung für letzteres weit hinaus über den engen Rahmen seines 
nunmehr geltungslosen Vorgängers. Abweichend von den frü- 
heren Bestimmungen wird künftighin die Befreiung von den 
Stempeln und Gebühren für alle Verträge, Eingaben, Urkunden 
und Amtshandlungen nicht mehr mit der Eröffnung des Be- 
triebes erlöschen, sondern zum Zwecke der Kapitalsbeschaffung, 
der Sicherstellung der Kapitalsverzinsung, zum Zwecke des 
Baues und der Instruirung der Bahn bis zum Schlusse des 
ersten Betriebsjahres, zum Zwecke der Grundeinlösung sogar 
bis zum Schlusse des dritten Betriebsjahres dauern, weil diese 
Geschäfte und Rechtsakte erfahrungsgemäss zu einem früheren 
Termine nicht abgewickelt werden können. Diese Befreiung 
erstreckt sich auch auf die Zahlungsbestätigung der Bauunter- 
nehmer und Lieferanten hinsichtlich aller jener Arbeiten, 
welche von diesen zur Durchführung der eben erwähnten An- 
lagen besorgt wurden; sie findet ferner Anwendung auf die 
Ausgabe von Aktien und Prioritätsobligationen mit Einschluss 


der Interimsscheine zum Zwecke der Kapitalsbeschaffung für 
Erweiterungsbauten und Nachschaffungen, deren Nothwendig- 
keit sich während des Betriebes herausstellt und von der Re- 
gierung anerkannt wird, wie auch auf die von dem Konzes- 
sionär herzustellenden Schleppbahnen und sonstigen Nebenan- 
lagen, die einen integrirenden Bestandtheil des Unternehmens 
bilden. Die grosse Bedeutung dieser beiden Bestimmungen 
verdient nähere Würdigung; die allmähliche Ausgestaltung der 
Lokalbahn nach Maassgabe der Zunahme des Verkehrs und 
des wachsenden Erfordernisses wird durch dieselben in hohem 
Grade begünstigt — und in dieser schrittweisen, dem kom- 
merziellen Entwickelungsgange angepassten technischen Ver- 
vollständigung liegt eine besondere Gewähr für eine dauernde 
Rentabilität des Unternehmens. Auch die Begünstigung der 
Schleppbabnen erscheint ebenso gerecht und billig, als vor- 
theilhaft und wirksam; die Schleppbahnen sind die Saugadern 
und Zufahrtswege der Lokalbahnen, die trotz ihrer grossen 
Schmiegsamkeit doch nicht alle industriellen Etablissements 
unmittelbar berühren können. 

Die Befreiung von Stempeln und Gebühren wird auch 
für die Einverleibung des Pfandrechtes auf die zur Sicher- 
stellung der Prioritätsobligationen bestimmten eisenbahn- 


-bücherlichen Einheiten oder auf andere unbewegliche Güter, 


sowie für die bei der Grundeinlösung auflaufende Ueber- 
tragungsgebühr gewährt, soweit alle diese Gebühren nicht den 
Gemeinden oder anderen autonomen Körperschaften zukommen. 
Als weitere Begünstigungen erscheinen — wie in dem früheren 
Gesetze — die Befreiung von allen Gebühren und Taxen für 
die Ertheilung der Konzession, wie auch für die Ausfertigung 


der Erwerbs- 


war eine Steuerbefreiung auf die Dauer von 30 Jahren vorge- 


schlagen, diese Begünstigung sollte aber ausser Kraft treten, | 


sobald die eigenen Erträgnisse der Lokalbahn nach Abrech- 
nung der gesetzlich zu entrichtenden Steuern sammt Zu- 
schlägen zu der mit 4 $% bezw. mit 5 % vorgesehenen Verzin- 


sung und Amortisirung der Anlehen und des Aktienkapitals | 
entschiedener 


hinreichen. Wenn diese Bestimmung auch 
lautete, als der bezügliche Passus des früheren Gesetzes, 
welches durch das Wörtchen: „höchstens“ der Regierung über- 


_ liess, nach eigenem Ermessen diesen Zeitraum von 30 Jahren 
einzuhalten oder nicht, so lag doch in ihr eine Ungewissheit, 


die für das Lokalbahnwesen wenn auch nicht hinderlich, 
so doch sicher nicht förderlich war. Ueber Antrag des 
Referenten im Eisenbahnausschuss des Abgeordnetenhauses, 
Dr. Russ — einer Kapazität auf dem Gebiete des Lokalbahn- 
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gabe und die eventuelle bücherliche Sicherstellung von Oblige- 
tionen solcher Anlehen, die von einzelnen Kronländern, Be- 
zirken, Gemeinden und anderen autonomen Körperschaften 
zum gedachten Zwecke mit Genehmigung der Staatsverwal- 
tung in Aussicht genommen werden, ferner auch für Schuld- 
verschreibungen, die in gleicher Absicht von einer mit der 
Garantie eines Landes ausgestatteten Anstalt (Landesbank) 
oder von anderen hierzu befugten Kreditinstituten bezw. selbst- 
ständigen Abtheilungen der letzteren zur Ausgabe gelangen, 
respektive auch für die Kupons dieser Titel. Diese Begünsti- 
gung erlangt aber erst einen intensiven und nachhaltigen 
Werth für die ernste und erfolgreiche Förderung des Lokal- 
bahnwesens durch jene Bestimmungen des Gesetzes, die einer- 
seits den Werth und das Ansehen der fraglichen Schuldver- 
schreibungen beim Publikum durch das Zugeständniss weit- 
gehender Verwendbarkeit zu heben suchen und andererseits die 
Sicherheit derselben in ausreichendem Maasse gewährleisten, 


|'sowie ihre Verwendung zu Spekulationszwecken unreeller Art 


ausschliessen. Demgemäss gewährt das Gesetz im Artikel VII 
für Schuldverschreibungen, welche zum Zweck der Geldbe- 


'schaffung für neue Lokalbahnen, sowie für Investitionen auf 


bestehende Lokalbahnen und auf Staatsbahnen von einer mit 
der Garantie eines Landes ausgestatteten Anstalt (Landes- 
bank) oder den hierzu statutenmässig befugten Instituten und 


‘Gesellschaften mit Genehmigung der Staatsverwaltung und 


unter ihrer besonderen Aufsicht ausgegeben werden, sowie für 
deren Kupons die Gebührenfreiheit, jedoch nur für den Fall, 
dass deren Fundirung in vollkommen sicherer Weise erfolgt 
und zwar: durch Forderungen an den Staat, ein Land, an 


der betreffenden Urkunde und schliesslich die Befreiung von autonome Körperschaften oder bei pupillarmässiger Sicherheit 


und Einkommensteuer auf die Dauer von 


auch an Privatinteressenten; weiter durch ein im Eisenbahn- 


25 Jahren, ganz abgesehen davon, wie das Erträgniss der buch oder in anderer Weise gehörig sichergestelltes Darlehen 


Lokalbahn sich gestaltet. In dem Entwurfe der Regierung 


| unter öffentlicher Aufsicht stehenden Anstalten, 
 Sparkassenamtes, dann von Pupillar-, Fideikommiss- und Depo- 


und des Verkehrswesens überhaupt —, wurde dem Gesetz- 


artikel mit Zustimmung der Regierung die obige präzise und 
einfache Fassung gegeben; sie wird allen Theilen gerecht. 
Als eine speziell zu erwähnende Begünstigung, die auch be- 
stehenden Lokalbahnen und den betriebführenden Verwal- 
tungen solcher zugestanden werden kann, erscheint die Zu- 
lässigkeit, die Stempelgebühr für Personenfahrkarten in eine 
Prozentualgebühr umzuwandeln, welche mit 3 % zu bemessen 
und von den Reisenden einzuheben ist. 


Alle diese Begünstigungen, welche den Inhalt des Ar- 
tikels V bilden, kommen nur den Konzessionären der 
Lokalbahnen zu gute. Da es aber — wie schon eingangs 
erwähnt wurde — in den Intentionen der Regierung liegt, in 
hervorragender, ja eigentlich in entscheidender Weise die 
Königreiche und Länder und neben ihnen auch die grossen 
Geldinstitute für das Lokalbahnwesen zu interessiren und 
durch deren thatkräftige Mitwirkung die für den Ausbau 
des Lokalbahnnetzes erforderlichen Kapitalien auf möglichst 
billige Weise zu beschaffen, so war sie darauf bedacht, auch 
die aus diesen Interessen entspringenden Lokalbahnaktionen 
zu unterstützen und zu fördern. Das Gesetz gewährt daher 
die Befreiung von Stempeln und Gebühren auch für die Aus- 


an eine Lokalbahnunternehmung oder endlich durch Obliga” 
tionen von Landeseisenbahnanlehen oder von solchen Titres 
privater Lokalbahnunternehmungen, welche durch die Garantie 
des Staates oder eines Landes oder nach dem Ermessen der 
Staatsverwaltung in anderer Weise ausreichend sichergestellt 
werden. 

Derart wohlfundirte Schuldverschreibungen können nun 
laut Artikel VIII des Gesetzes unter gewissen Voraussetzungen 
und Bedingungen, die noch Erörterung finden sollen, zur 
fruchtbringenden Anlegung von Kapitalien der Stiftungen, der 
des Post- 


sitengeldern und zum Börsenkurse, jedoch nicht über dem 
Nennwerth, zu Dienst- und Geschäftskautionen verwendet 
werden. Diese grosse Verwendbarkeit der fraglichen Schuld- 
verschreibungen wird dem Lokalbahnwesen reiche Hilfsquellen 
an Kapital erschliessen, es wird das Interesse für die finan- 
zielle Seite der Lokalbahnfrage in allen Schichten der Bevöl- 
kerung wachrufer, es wird das Lokalbahnwesen 
eigentlich erst wirklich populär machen. Die 
obenerwähnten durch das Gesetz bestimmten Voraussetzungen 
für eine solche erfolgverheissende Verwendbarkeit lassen sich 
dahin zusammenfassen, dass die zur Fundirung der Schuld- 
verschreibungen dienenden Terminforderungen des Emissions- 
institutes ihrerseits gesetzmässig sichergestellt sein müssen 
und das Zutreffen dieser Voraussetzung durch eine von den 
betheiligten Ministerien zu erlassende amtliche Kundmachung 
im Reichs-Gesetzblatt konstatirt werden muss. Hinsichtlich 
jener Schuldverschreibungen, welche von einer mit der Haftung 
des Landes ausgestatteten Anstalt ausgegeben werden und die 
eben erwähnten Voraussetzungen nicht erfüllen, sowie hin- 
sichtlich der Obligationen der von den Ländern für Lokal- 
bahnzwecke aufgenommenen Anlehen ist in jedem einzelnen 
Falle durch ein besonderes Gesetz zu bestimmen, inwiefern 
dieselben zu den erörterten Zwecken verwendet werden 
können. 

Interessant sind die Darlegungen, mit welchen der Motiven- 
bericht der Regierung diese eben besprochenen Gesetzesbestim- 


mungen begleitet. Es wird darin zunächst auf den mächtigen 
Antrieb. hingewiesen, welchen die letzteren für die mit allem 
Nachdruck anzustrebende Verallgemeinerung der in Steiermark, 


Böhmen und Galizien theils schon durchgeführten, theils vor- 


bereiteten Aktion zur Förderung des Lokalbahnwesens durch 
die finanzielle Mitwirkung der Länder auf die übrigen, einer 
solehen Organisation noch entbehrenden Königreiche usw. 
geben werden; aber selbst in jenen Fällen, in welchen die 
Länder nicht geneigt oder auch nicht in der Lage sind, den 
Vorbildern Steiermarks, Böhmens und Galiziens zu folgen, 
sind .die, grössten Vortheile in Bezug auf die solide, billige 
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und sichere Finanzirung von Lokalbahnen durch die nunmehr. 
so wesentlich erleichterte und begünstigte Ausgabe von Eisen- 
bahn-Schuldverschreibungen zu erhoffen; die Heranziehung des 
Privatkapitals wird gefördert, überdies wird aber auch durch 
die Verbürgung besserer Begebungskurse für staatlich garan- 
tirte Kapitalsquoten, sowie durch die Möglichkeit, Kapitals- 
subventionen des Staates in mehrjährige Annuitäten aufzu- 
lösen, die Unterstützung von Lokalbahnprojekten durch den 
Staat in finanzieller und budgetärer Hinsicht bedeutend er- 
leichtert werden. 
(Schluss folgt.) 


. Das 50jährige Dienstjubiläum des Geheimen Ober-Regierungsrath Bensen. 


' Am 10. Februar d. J. begeht der Vorsitzende des König- 
lichen Eisenbahn-Kommissariats zu Berlin, Herr Geheimer 
Ober-Regierungsrath Bensen, den Tag, an dem derselbe vor 
50.Jahren, am 10. Februar 1845 zum Eisenbahn - Bauführer 
ernannt und als solcher für den damaligen Hannoverschen 
Staatseisenbahndienst beeidet wurde. 

i 50 Jahre im Dienste der Eisenbahn, des Pioniers, der das 
Banner der Civilisation und des Kulturfortschritts in glän- 
zender Entfaltung durch alle Länder trug, wer wollte leugnen, 
dass ein solcher Tag Erinnerungen erweckt, wie kaum ein 
anderer. 

Es sei uns vergönnt einen kurzen Rückblick zu werfen 
auf diese verdienstvolle langjährige Thätigkeit im Dienste des 
rollenden Flügelrades. Das Geschlecht, dem Herr Geheimrath 
Bensen entstammt, sass seit langer, aber Zeit in der freund- 
lichen Stadt Einbebk an der Ilme, der einstigen berühmten 
Hansastadt, nachherigen Hauptstadt des Fürstenthums Gruben- 
hagen; noch heute heisst eine Strasse in Einbeck die Bensen- 
strasse. Der Vater Bensen’s war in Einbeck bei der Königlich 
Hannoverschen Zolldirektion als Zollverwalter angestellt. 
Hier wurde August Bensen im Jahre 1820 geboren und ver- 
lebte seine Kindheit bei den Eltern, welche ihm eine sorg- 
fältige Erziehung zu theil werden liessen. Schon früh ent- 
wickelte sich in dem Knaben die Neigung zu praktischer Thä- 
tigkeit und die ersten grossen Erfolge der Technik in der 
ersten Hälfte unseres Jahrhunderts regten denselben mächtig 
an und beschäftigten seinen lebhaften Geist. Die damaligen 
Schulverhältnisse in Einbeck gestatteten indessen keine abge- 
rundete. Ausbildung und Bensen. kam daher in seinem elften 
Jahre nach Hannover auf das Lyceum, eines der besten und 
bekanntesten Gymnasien des früheren Königreichs Hannover. 
Nach Absolvirung des Gymnasiums bezog Bensen im Jahre 
1840 das Polytechnikum in Hannover, um sich endgültig dem 
Studium der Ingenieurwissenschaften zu widmen. Nach er- 
folgreicher Beendigung seiner Studien und Ablegung der 
damals auch für den Hannoverschen Staatseisenbahndienst 
vorgeschriebenen ersten Staatsprüfung trat Bensen 1844 bei 
der Königlichen Direktion der Hannoverschen Staatseisen- 
bahnen in Hannover als Techniker ein und wurde anfangs 
Februar 1845 zum Eisenbahn-Bauführer ernannt und am 
10. Februar 1845 als solcher beeidigt. Der frühere Central- 
bahnhof in Hannover war damals im Bau und Bensen dabei 
thätig. Später wurde er nach Lüneburg zum Eisenbahn- 
Brückenbau, dann nach Bienenbüttel zum Bau der dortigen 
Brücken und des Bahnhofes versetzt, von dort wiederum zum 
Brückenbau und zur Herstellung des zweiten Geleises nach 
Peine. Im Jahre 1847 zum Sektionsingenieur ernannt, wurde 
ihm die Bahnstrecke Uelzen-Celle überwiesen und bald nach- 
her seine Wirksamkeit bis Lehrte ausgedehnt. 

Nach Ablegung der zweiten grossen Staatsprüfung im 
Frühling 1852 wurde Bensen zum Eisenbahn-Baukondukteur (der 
damalige Titel, der unserem heutigen Regierungsbaumeister 
entspricht) nd in rascher Folge dann im Jahre 1856 zum 


„Noch ist es Tag, da rühre sich der Mann, 
Die Nacht tritt ein, wo Niemand wirken kann.“ 
Westöstlicher Divan. 
Eisenbahn-Bauinspektor und im Jahre 1862 zum Eisenbahn- 
Betriebsdirektor der Bremen-Geestemünder Bahn in Bremen 
ernannt. In gleicher Eigenschaft wurde er 1864 nach Harburg 
versetzt. 

Im Hannoverschen Staatseisenbahndienst war Bensen Pr 
hervorragend beim Ausbau der Braunschweiger und Harburger 
Strecken des Hannoverschen Eisenbahnnetzes thätig, und 
später im Betriebe dieser Strecken, sowie der Bremen-Geeste- 
bahn. Im Kriege 1866 bewies Bensen als Eisenbahn-Betriebs- 
direktor auch auf gegnerischer Seite grossen Muth und Geistes- 
gegenwart, indem er beim Einrücken der Preussischen Truppen 
in Hannover an der Spitze von 30 Lokomotiven nach Harburg 
entwich, um diese den Siegern nicht in die Hände fallen zu 
lassen. 

Nach der Einverleibung des Königreichs Hannover in 
Preussen und dem Uebergang der Hannoverschen Staatseisen- 
bahnen an Preussen wurde Bensen am 20. September 1866 als 
Eisenbahn-Betriebsdirektor in den Preussischen Staatseisen- 
bahndienst übernommen und als solcher in die Ober-Betriebs- 
inspektorstelle nach Saarbrücken versetzt. Hier warteten 
seiner sehr bald die wichtigsten Aufgaben. Als im Jahre 1870 
sich Deutschland wie ein Mann erhob, um den heimischen 
Heerd gegen Frankreich zu vertheidigen, und der Vormarsch 
der ersten Armee über Saarbrücken begann, leitete Bensen 
denselben in mustergültiger Weise trotz der schwierigsten 
Betriebsverhältnisse und zeichnete er sich auch gelegentlich 
der Schlacht bei Spichern dadurch aus, dass er rechtzeitig 
6 Bataillone und 2 Batterien dem Schlachtfelde in Extrazügen 
zuführte. Als dann die Deutsche Armee weiter in Frankreich 
vorrückte wurde ihm die Verwaltung und der Betrieb der 
okkupirten Bahnen in Lothringen und bis Mouzon übertragen. 
Nach Beendigung des Feldzugs leitete Bensen auch den Rück- 
marsch der Armee über Saarbrücken. 

Das waren Tage stärkster Inanspruchnahne aller gei- 
stigen und körperlichen Kräfte, aber die lammende Begeiste- 
rung mit der auch Bensen wie jeder Deutsche die Erhebung 
Deutschlands begrüsste, überwand alle Schwierigkeiten und 
noch heute gehören jene Zeiten des Feldzugs in Frankreich 
zu den schönsten untilgbaren Erinnerungen seiner Wirksam- 
keit als Eisenbahn-Betriebsbeamter. 

Schon kurz nach dem Frankfurter Frieden wurde Bensen 
im Jahre 1871 als DBetriebsdirektor in die Ober-Betriebs- 
inspektorstelle nach Münster versetzt und von hier 1872 in das 
Königliche Eisenbahnkommissariat nach Berlin als Mitglied 
berufen und in demselben im November 1872 zum Regierungs- 
und Baurath und 1875 zum Vorsitzenden, 1876 zum Geheimen 
Regierungsrath und 1886 zum Geheimen Ober-Regierungsrath 
ernannt. 

Die Thätigkeit des Herrn Bensen im Königlichen Eisen- 
bahnkommissariat umfasste besonders die Beaufsichtigung der 
vor 1880 noch sehr zahlreichen und umfangreichen Preussischen 
Privateisenbahnen bezüglich des Baues und Betriebs derselben, 
und wenn er auf diesem Gebiete auch stets, wie dieses seine 


— 


Pflicht erheischte, streng auf der Erfüllung der gesetzlichen 
Anforderungen bestand, so war er doch andererseits den 
Privateisenbahnen ein treuer Berather und Helfer in schwie- 
rigen Fragen und Situationen, der, soweit dieses seine dienst- 
lichen Pflichten zuliessen, warm für die Interessen der seiner 
Aufsicht unterstellten Privatbahnen eintrat. Als Vorsitzender 
des Eisenbahnkommissariats in Berlin führte Bensen im Auf- 
trag des Ministers Maybach die schwierige Aufgabe durch, 
die in seinem Bezirk liegenden grossen Privatbahnen in den 
Besitz des Staates überzuführen, welche Aufgabe derselbe zu 
allseitiger voller Befriedigung zu lösen wusste. 


Nachdem Bensen für seine Verdienste im Kriege von 
1870/71 mit dem eisernen Kreuz II. Klasse am weissen Bande 
dekorirt und weiter durch eine Reihe anderer Orden ausge- 
zeichnet worden war, wurde ihm in 1890 der Rothe Adler- 
orden II. Klasse mit Eichenlaub verliehen. — 
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Wenn Herr Geheimrath Bensen am 10. Februar”'d."J. 
auf seine bewegte 50jährige Thätigkeit im Dienste‘ der 
Eisenbahn mit Befriedigung zurückblicken kann, so. kann 
er dabei der Theilnahme vieler Fachgenossen und Kollegen 
sicher sein, die sich mit ihm freuen, 'dass der allmächtige 
Baumeister aller Welten dort oben es ihm in seiner irdischen 
baumeisterlichen Thätigkeit vergönnt, diesen seltenen Tag noch 
in solcher aussergewöhnlichen geistigen und körperlichen 
Frische zu begehen. iz 


Möge ihm diese noch lange erhalten bleiben ! 


W. Glanz, 


Direktor der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahngesellschaft, 
Blankenburg a/H. 202 


' > 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Vereins - Güterwagenpark - Verzeichnisse. Zum Güter- 
wagenpark - Verzeichniss Nr. 85 (Holländische Eisenbahn) ist 
der III. und zur „Sammlung von Vereins - Güterwagenpark- 
Verzeichnissen“ der I. Nachtrag herausgegeben worden. 

Durch den vorbezeichneten Nachtrag III werden die im 
August 1892 und im Februar 1893 ausgegebenen Nachträge I 
und II zum Güterwagenpark-Verzeichniss Nr. 85 und durch den 
Nachtrag Izur „Sammlung usw.“ allebis Ende 1894 ausgegebenen 
Nachträge zur „Sammlung von Güterwagenpark-Verzeichnissen“ 
aufgehoben. 


Vereins - Kilometerzeiger. Der Vereins-Kilometerzeiger 
Nr. 18 (Ludwigs-Eisenbahn Nürnberg-Fürth) ist neu heraus- 
gegeben worden. 
Ferner sind an Nachträgen zu den bestehenden Vereins- 
Kilometerzeigern erschienen: 
1. Nachtrag I zum Kilometerzeiger Nr. 30 (Pfälzische Eisen- 
bahnen), 
2. Nachtrag IV zum Kilometerzeiger Nr. 
Eisenbahndirektion Erfurt), 
3. Nachtrag I zum Kilometerzeiger Nr. 74 (K. K. Oester- 
reichische Staatsbahnen) und 
4. Nachtrag XIII zur „Sammlung von Vereins - Kilometer- 
zeigern“, 
Durch den neu herausgegebenen Kilometerzeiger Nr. 18 
wird der im Juni 1881 ausgegebene Kilometerzeiger gleicher 
‘Nummer aufgehoben. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 4129 vom 4. d. Mts. an sämmtliche am Vereins-Reise- 
verkehr betheiligten Verwaltungen, betreffend den Vereins- 
Reiseverkehr (abgesandt am 8. d. Mts.). 

Nr. 4188 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend den Antrag der Centralverwaltung für 
Sekundärbahnen auf Anwendung der Vereinseinrichtungen in 
dem Verkehr der Kaiserstuhlbahn mit den Vereinsbahnen 
(abgesandt am 8. d. Mts.). 

Nr. 17 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 8. d. Mts.). 

Nr. 18 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 8. d. Mts.). 

Nr. 85 vom 8. d. Mts. an sämmtliche dem Ueberein- 
kommen über den Diensttelegramm - Verkehr auf den Tele- 
graphenlinien des Vereins beigetretenen Verwaltungen, be- 
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treffend Ergänzung des Uebereinkommens über den Dienst- | 
telegramm-Verkehr auf den Telegraphenlinien des Vereins (ab- | 


gesandt am 9. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Neujahrsbetrachtungen. 


Die offiziöse „Zeitschr. f. Eisenb. u. Dampfschifff.“ tritt 
in ihrem Neujahrsartikel wie im Vorjahre für die Fortsetzung 
der Verstaatlichungsaktion ein, indem sie sagt: „Nur eine 
einheitliche Tarifpolitik, deren Voraussetzung das reine Staats- 
bahnsystem ist, wird imstande sein, den Bedürfnissen der 
heimischen Produktion, sowie dem finanziellen Interesse des 
Eisenbahnwesens zu entsprechen.“ Die Regierung werde hier- 
bei begünstigt nicht nur durch den bereits eingetretenen Ein- 
lösungstermin bei mehreren grossen Privateisenbahnen, sondern 


| sich Graf Wurmbrand durch die rastlose Förderung 


auch durch die günstige Entwickelung des Staatskredits 
Seit dem Beginn der Verstaatlichungsaktion in Oesterreich 
habe sich die Rente um fast 25 % im Preise erhöht, während 
der Ertrag der grossen Privatbahnen sich nur wenig verändert 
habe. Der Artikel erinnert an das Schreiben Bismarck’s'an 
den Minister Maybach aus dem Jahre 1878: „Der ‘Deutsche 
Handel nach dem Örient und dem Schwarzen Meere geht 
muthmaasslich mehr via Nordsee, als mit den Oesterreichi- 
schen Bahnen; wenigstens verkehrt Böhmen noch via Nordsee 
mit dem Orient. Der Oesterreichische Transit aber geht mehr 
über unsere Bahnen, als über die eigenen.“ Seitdem hätten 
sich die Dinge noch ungünstiger gestaltet, denn jetzt entgehe 
den Oesterreichischen Bahnen nicht nur der Transit, sondern 
der Aussenhandel sei auch bestrebt, im unmittelbaren Verkehr 
mit den Nachbarstaaten die Oesterreichischen Eisenbahnen zu 
umgehen oder diese nur auf den kürzesten Linien zu behutzen. 
Da könne nur die Verstaatlichung abhelfen, durch welche 
z. B. es ermöglicht würde, den Böhmischen Zucker über Triest 
und die Böhmische Braunkohle auf eine längere Strecke der 
Oesterreichischen Bahnen als bisher zum Export gelangen zu 
lassen. Zum Schluss betont der fragliche Artikel, dass durch 
die fortschreitende Verstaatlichung der Eisenbahnen aüch_die 
Voraussetzungen eintreten würden, welche für die Finalisirung 
des grossen Werkes der Valutaregulirung als unerlässlich 
gelten müssen. Die Durchführung der Valutareguliring könne 
nicht wirksamer und zielbewusster unterstützt werden, als 
durch eine planmässige Fortsetzung der Einlösung der Bahnen, 
welche allein dem Staate die nothwendige Einflussnahme auf 
die Gestaltung der Handelsbilanz zu sichern imstande ist. 
Ueber das verlangsamte Tempo der Verstaatlichungen 
schreibt die „Deutsche Zeitung“: 2 
„Ein frischer, unternehmungslustiger ‘Geist weht seit 
dem Amtsantritt des Grafen Wurmbrand im 'Händels- 
ministerium. Der Chef des Handelsamts ging mit Feuereifer 
an die Ausführung gross angelegter Pläne. Doch die rauhe 
Wirklichkeit und äussere widrige Einflüsse hemmteh, die 
Aktionslust und tragen allerlei Zwischenfälle die "Schuld, 
wenn die Verstaatlichungsaktion der Transportgesellschäften 
nicht in dem erwünscht gewesenen Tempo erfolgt ist. 'In das 
Eigenthum des Staates sind heuer blos die Böhmische 'West- 
bahn, die Mährisch-Schlesische Centralbahn und die Mährische 
Grenzbahn übergegangen. Die Südbahnverstaatlichung wurde 
durch den Rücktritt des Ungarischen Ministeriums kömplizirt, 
die Verstaatlichung der Nordwestbahn wird vorläufig ganz 


, zurückgestellt. 


Ein grosses, nachhaltiges Verdienst erwarb und erwirbt 
des 
Lokalbahnbetriebes, durch welchen den Hauptbahnen wichtige 
Saugadern zugeführt werden. Für die Pflege der Kleinbahnen 
wurde im Handelsministerium eine eigene 'Amtsstelle ge- 
schaffen, welcher Ministerialrath Wurm mit Eifer und Geschick 
vorsteht. AR } 

Es steht zu hoffen, dass die Ausgestaltung des 'Eokal- 
eisenbahnwesens manchem bisher abseits gelegenen Industrie- 
zweige, dem es mangels einer Schienenverbindung an Absatz 
fehlte, zu einem Aufschwunge verhelfen dürfte.“ 


Zur Stabilisirung der Eisenbahnarbeiter. 


Die Generalinspektion der Oesterreichischen Eisenbahnen 
hat an die Verwaltungen der Oesterreichischen Hauptbahnen 
nachstehenden Erlass gerichtet: 177 

„Die Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbaknen 
hat mit Genehmigung des Handelsministers eine ‘Reihe 
von Dienstposten im Zugförderungs- und Werkstättendibriste, 


ı im Verkehrs- und kommerziellen, sowie im Material - Depot- 


dienste, weiche bisher von Arbeitern oder anderen im Wochen- 
oder Tagelohn stehenden Bediensteten versehen werden, nun 
derart normirt, dass die auf den neu geschaffenen Posten Ver- 
wendeten mit ihren künftigen Gehalten, Quartiergeldern, dem 
Anspruch auf die vorgeschriebenen Dienstkleider, auf Vor- 
rückung oder Beförderung usw. dem übrigen stabilen Personal 
vollkommen gleichgestellt werden und für sich, sowie für ihre 
Angehörigen die Sicherstellung der Altersversorgung erwerben 
(s. Nr. 2 S. 12 d. Ztg.). Diese von wahrer Humanität und von 
ernstem, sozialreformatorischem Geiste zeigende Maassnahme, 
durch welche mehr als 6000 Bedienstete mit 1. Juli 1895, in 
Hinkunft aber nach Maassgabe frei werdender Stellen auch 
weitere Bedienstete in das statusmässige Personal der Oester- 
reichischen Staatsbahnen eingereiht werden sollen, hat nicht 
nur in den Kreisen der zunächst Interessirten, sondern auch 
in der Oeffentlichkeit allgemein ungetheilten Beifall gefunden. 
Dieser günstige Eindruck, beziehungsweise der wo 
Effekt der in Rede stehenden Maassregel würde aber eine sehr 
wesentliche Steigerung erfahren, wenn die Verwaltungen der 
Oesterreichischen Privateisenbahnen, dem Beispiel der General- 
direktion der Oesterreichischen Staatsbahnen folgend, sich in 
hochherziger Weise entschliessen würden. unter Einem analoge 
Maassnahmen zu Gunsten jener ihrer Bediensteten und Ar- 
beiter ins Leben zu rufen, welche in gleichen Diensteskate- 
gorien oder Verwendungen stehen, wie die künftig stabil 
werdenden Bediensteten und Arbeiter der Oesterreichischen 
Staatsbahnen. Nachdem im Gegenfalle zu befürchten ist, dass 
ein Gefühl von Zurücksetzung sich der in Betracht kommen- 
den Bediensteten der Oesterreichischen Privateisenbahnen be- 
-arächtigen und auf die freudige Erfüllung ihrer schweren, 
werantwortungsreichen Pflichten einen lähmenden Rückschlag 
ausüben könnte, sieht sich die Generalinspektion veranlasst, 


opwohl sie die Schwierigkeiten und finanziellen Opfer keines- | 


wegs unterschätzt, ‘welche die Durchführung einer solchen 
Maassregel im Gefolge hätte, an die geehrte Verwaltung mit 


der Einladung heranzutreten, in Erwägung ziehen und anher | 


mittheilen zu: wollen, ob und in welchem Umfange eine ähn- 
liche Maassregel, und zwar zum gleichen Termin, dortseits 
durchführbar wäre. 

Wien, am 28. Dezember 1894. 


Die Regelung der Beziehungen der grossen Oesterreichischen 
rivateisenbahnen zur Schlafwagengesellschaft. 

Die Verwaltungen dieser Bahnen wurden von der K.K. 

Generalinspektion mit Erlass vom 29. Dezember 1894 aufge- 


Lilienau.“ 


fordert, die Iyperpläne der auf den Oesterreichischen Eisen- | 


bahnen verkehrenden, einer ausländischen Privatgesellschaft 
gehörenden Schlaf- und Restaurationswagen ehebaldigst vor- 
zulegen und in Hinkunft derartige T'ypenpläne nebst tech- 
nischem Berichte noch vor deren Genehmigung zu überreichen. 
Ferner sind die in, den Schlafwagen affichirten Reglements, 
welche laut dem Vertrage mit der Schlafwasgengesellschaft von 
der betreffenden Bahnverwaltung zu genehmigen sind, eben- 
falls in Vorlage zu bringen; weiter sind die Verpflichtungen 
der Bediensteten der Schlafwagengesellschaft, sich den Wei- 
sungen der Stationsvorsteher und deren Stellvertreter, sowie 
der Zugführer zu fügen, durch obige Reglements, sowie durch 
Eneasie Atfichen in den Restaurationswagen auch ausdrück- 
ich zur Kenntniss des Publikums zu bringen. Der gedachten 
Gesellschaft ist überdies in Erinnerung zu bringen, dass der 
Verkehr ihrer Schlaf- und Restaurationswagen auf den Oester- 
reichischen Bahnstrecken der Oberaufsicht der Generalinspek- 
tion der Oesterreichischen Eisenbahnen untersteht; auch dass 
die für die Benutzung der Schlafwagenplätze zu entrichtenden 
Zuschlagsgebühren kundzumachen sind. Endlich wollen die 
Bahnverwaltungen der genannten Behörde bekannt 


Nationalität seitens der Schlafwagengesellschaft auf ihren 


geben, | 


welche Anzahl an Personal Oesterreichischer und ausländischer Betriebskosten nicht gehörigen Ausgaben 22421 722 fl. ent- 
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Linien mit 31. Dezember 1894 in Verwendung gestanden hat. 


Die Beförderung der Salpetersäure und das Internationale 
Uebereinkommen. 


® Die Bahnverwaltungen hatten den Antrag gestellt, dass 
Salpetersäure von einem gewissen höheren Konzentrations- 


ment ausgeschieden und in Nr. XVII dieser Anlage eingereiht 
werde. Das K. K. Handelsministerium ‘hat mit Erlass vom 
21. Dezember 1894 bekannt gegeben, dass es nicht in der Lage 
sei, dieser Anregung Folge zu geben, weil hierdurch eine we- 
sentlich ungünstigere Behandlung des internen Verkehrs ge- 
genüber dem internationalen Verkehre herbeigeführt würde. 
Dieses Ministerium ist vielmehr des Erachtens, dass bei dem 
Umstande, als der durch die Berner Konferenz, 1. Juni 1893 
ausgearbeitete Entwurf einer neuen Anlage [ zum Internatio- 
nalen Uebereinkommen mittlerweile für den wechselseitigen 


Verkehr zwischen Oesterreich-Ungarn, Deutschland, den Nieder- | 


landen und der Schweiz, wie auch Belgien und Luxembur 
(nR.-G.-BL“ Nr. 25 und 81 vom Jahre 1894) in Kraft geirelsn 


ist, im Interesse der Gleichstellung des internen und des 
internationalen Verkehres selbst die DBeförderungsbedin- 
ungen der Nr. LIV der Anlage B zum Betriebsreglement 
ür Salpetersäure und Scheidewasser nicht auf die Dauer 
werden aufrecht erhalten werden können. Es werden daher 
konform den erwähnten internationalen Vereinbarungen und 
dem diesfalls in Deutschland eingehaltenen Vorgange diese 
Stoffe den Beförderungsbedingungen unter Nr. XV der An- 
lage B zum Betriebsreglement anlässlich der Hinausgabe des 
nächsten Nachtrages zu demselben unterstellt werden. Es 
wurden jedoch die Bahnverwaltungen eingeladen, über das 
Verhalten der Salpetersäure von einem höheren Konzentrations- 
grade beim Eisenbahntransporte weitere Erfahrungen zu sam- 
meln und deren Ergebniss dem K.K. Handelsministerium noch 
vor Zusammentritt der Revisionskonferenz (Art. 59 des Inter- 
nationalen Uebereinkommens über den Eisenbahn-Frachtver- 
kehr) zur Verfügung zu stellen. 


Verstaatlichung der Lokalbahn Laibach-Stein. 


Laut Kundmachung des K. K. Handelsministeriunıs wird 
auf Grund des Gesetzes vom 12. April 1893 das gesammte 
Unternehmen der Aktiengesellschaft Lokalbahn Laibach-Stein 
in Gemässheit des mit derselben hierüber am 13. Dezem- 
ber 1894 abgeschlossenen Uebereinkommens vom Staate einge- 
löst. Demzufolge wird der Betrieb der Lokalbahn Laibach- 
Stein von der Generaldirektion der Oesterreichischen Staats- 
bahnen fortan für eigene Rechnung des Staates geführt. 


Der Aussenhandel der Oesterreichisch-Ungarischen Monarchie 
Januar-November 1894. 


Die Handelsbilanz hat sich auch im November gegen- 
über dem Vorjahrsergebnisse ungünstiger und zwar um 4,8 Mil- 
lionen Gulden gestellt. Der Aktivsaldo des Monats November 
verringerte sich nämlich auf 11,6 (Einfuhrwerth 65, Ausfuhr- 
werth 76,6) Millionen Gulden. Innerhalb der ersten 11 Monate 
dieses Jahres verschlechterte sich unsere Handelsbilanz um 
45,4 Millionen Gulden, der Aktivsaldo betrug 87,7 (1893: 133,1) 
Millionen Gulden, da dem Einfuhrwerthe von 608,8 (653,7) Mil- 
lionen Gulden ein Ausfuhrwerth von 741,9 Millioner Gulden 
gegenüberstand. Im Edelmetallverkehr nahm die Einfuhr um 
112,4 Millionen Gulden ab, während die Ausfuhr um 4,9 Mil- 
lionen Gulden stieg. 


Hauptergebnisse der Oesterreichischen Eisenbahnstatistik 
im Jahre 1893. 


Das statistische Departement im Handelsministerium 
veröffentlicht in dem 3. Hefte des 57. Bandes der Nachrichten 
über Industrie, Handel und Verkehr die Hauptergebnisse der 
Oesterreichischen Eisenbahnstatistik im Jahre 1893. Danach 
hatte das Netz der beiden Reichshälften der Monarchie ge- 
meinsamen und der Oesterreichischen Eisenbahnen Ende 1893 
eine Ausdehnung von 16 942,112 km (1892: 16 635,401 km), wovon 
auf die gemeinsamen Eisenbahnen 2653926 km und auf die 
Oesterreichischen Eisenbahnen 14238,186 km, und zwar auf 
die K. K. Staatsbahnen 6320,155 km, auf die Privatbahnen 
7 968,031 km entfielen. Die Verkehrsergebnisse gestalteten sich 
folgendermaassen: an Reisenden wurden befördert insgesammt 
97 305486 (1892: 92074180) Personen, an Gütern 90903517 
(85271793) t. An Betriebseinnahmen wurden erzielt insge- 
sammt 242071741 (224939149) l. An denselben partizipirten 
der Personen- und Gepäckverkehr mit 54284762 fl., der Eilgut- 
und Frachtgutverkehr mit 183077429 fl. und die sonstigen 
Einnahmen mit 4709550 fl. Den Betriebseinnahmen gegen- 
über stellten sich die Gesammtausgaben auf 137142 152 
(132 317981) A., von welchen auf die eigentlichen Betriebsaus- 
gaben 114720430 f. und auf die besonderen, zu den eigentlichen 


fielen. 


Stand der Eisenbahnbauten in Oesterreich 
Ende November 189%. 
Zu Ende Oktober 1894 standen in Oesterreich 217,76 km 
Eisenbahnen in Bauausführung. Im November 1894 sind durch 


' den Baubeginn der Linie Tr - Reich . i 
grade aus Nr.LIV der Anlage B zum Eisenbahn-Betriebsregle- = SEE ee eichsgrenze (Basiboz] 


sammt Erweiterung des Bahnhofes in Troppau der Mährisch- 
Schlesischen Centralbahn 2,7 km zugewachsen. Fertiggestellt 
und dem Betriebe übergeben wurde die Linie Stanislau-Woro- 
nienka der Staatsbahnen mit 96 km, ferner die Seilbahn auf 
den Schlossberg in Graz mit 02 km. Es verblieben sonach 
mit Schluss des Monats November 124,26 km Eisenbahnen in 
Bauausführung, wovon 11,60 km auf Staatsbahnen, 17,24 km 
auf private Hauptbahnen und 95,42 km auf Lokalbahnen ent- 
fallen. Der Bauvollendung geht in nächster Zeit entgegen 
die Lokalbahn Plan-Tachau, während die Linie Wiener-Neu- 
dorf-Guntramsdorf der Wiener Lokalbahnen nahezu fertigge- 
stellt erscheint. Die Zahl der im Monat November 1894 beim 
Eisenbahnban beschäftigten Arbeiter betrug 7 009, d. i. 32 Mann 
per Kilometer im Durchschnitte, gegen 7 715 im Vormonate., 


Organisation des Lokalbahnwesens bei den K. K. Oester- 
reichischen Staatsbahnen. 


Ausser dem beim K. K. Handelsministerium schon be- 
stehenden „Lokalbahnamt“ ist nun, nachdem das Lokalbahn- 
gesetz mit Gültigkeit vom 1. Januar d. J. ab publizirt wurde, 
auch unter der Leitung des Hofraths v. Pichler bei der 
Generaldirektion der Staatsbahnen eine eigene Abtheilung für 
das Lokalbahnwesen kreirt worden, in welcher sämmtliche auf 
die Lokalbahnen bewüglichen Agenden der Generaldirektion 
vereinigt werden. Gegenwärtig befinden sich etwa 900 km 
Lokalbahnen im Betriebe der Staatsbahnen. Diese Ziffer wird 
sich in der nächsten Zeit wesentlich erhöhen, da die Regierung 
bei der Konzessionirung neuer, von dem Staatsbahnnetze ab- 
ea Lokalbahnen an dem Grundsatze des Staatsbetriebes 
esthält. 


Stand des Lokalbahnwesens Ende 1894. 


Dieser Stand ist laut den „Mitth. d. Ver. für d. Förderung 
d. Lokal- u. Strassenbahnwesens“ der folgende: 

In Böhmen und Mähren wurden neuerlich mehrere 
grössere Lokalbahnen sichergestellt. Es wird wohl auch für 
das begonnene Jahr in diesen Ländern der Bau mehrerer 
Lokalbahnlinien projektirt, es ist jedoch keine endgültige Ent- 
scheidung getroffen, da die Verhandlungen mit den Landes- 
ausschüssen noch nicht zum Abschlusse gebracht sind. Für 
Galizien liegt jedoch bereits ein detaillirtes Lokalbahn- 
programm vor. Die Gesammtlänge dieser Galizischen Linien 
beträgt 219 km und die Baukosten sind mit 8900000 fl. präli- 
minirt. In der Bukowina werden zunächst keine neuen 
Lokalbahnen projektirt, da die bisher in Aussicht genommenen 
Linien dem Verkehre vorläufig genügen dürften. In dem mit 
der Verwaltung der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn ab- 
geschlossenen Uebereinkommen wurde für den Bau von vier 
Lokalbahnen in der Bukowina Vorsorge getroffen, zu welchen 
das Land etwa 0,5 Million beiträgt, während 1.5 Million dem 
Investitionsfonds der Lemberg-Czernowitzer Bahn entnommen 
werden soll. Der Rest des Erfordernisses, welcher sich auf 
3.3 Millionen beläuft, soll, und zwar 1 Million vom Griechisch- 
ÖOrientalischen Religionsfonds und der restliche Betrag von 
der Gesellschaft der Bukowinaer Lokalbahnen, aufgebracht 
werden, welch letztere den Bau und den Betrieb der neuen 
Lokalbahnen übernehmen würde. In dieser Hinsicht schweben 
seit einiger Zeit mit der genannten Gesellschaft Verhandlungen, 
welche in den nächsten Wochen zum Abschlusse gelangen 
dürften. In Oberösterreich gedenkt man die Steyrthal- 
bahn und die Kremsthalbahn durch neue Linien zu verbinden, 
indem die Steyrthalbahn bis nach Klaus an der Kremsthal- 
bahn weitergeführt wird, während die Kremsthalbahn eine 
Verlängerung bis Windisch-Garsten erhält. Bezüglich Salz- 
burgs beabsichtigt man, dem seit vielen Jahren ventilirten 
Projekte einer Lokalbahn in das obere Pinzgau von Zell am 
See nach Mittersill näher zu treten; diese Bahn wäre für den 
Touristenverkehr von Bedeutung, wurde jedoch von dem 
Landesausschusse Salzburgs nur in geringem Maasse gefördert. 
Unter den in Tirol zu errichtenden Bahnen käme in erster 
Linie die Eisenbahn Meran-Landeck in Betracht. Diese Linie 
wird namentlich aus strategischen Gründen befürwortet, und 
daraus erklärt sich, dass der Tiroler Landesausschuss bisher 
den Ausbau dieser Linie als Hauptbahn aus Staatsmitteln 
forderte. Es ist nun Aussicht vorhanden, dass schon heuer der 
Bau der Theilstrecke Meran-Schluders, welche das Vintschgau 
durchrieht und einen Kostenaufwand von 5 Millionen Gulden 
erfordert, zustande kommt; diese Theilstrecke wäre auch für 
den Verkehr nach der Ortlergruppe, der Schweiz und ÖOber- 
italien von Wichtigkeit. Von den übrigen in Tirol projektirten 
Lokalbahnen dürfte in diesem Jahre die eine oder andere als 
schmalspurige Kleinbahn zur Ausführung gelangen. In Vor- 
arlberg wird der Bau einer Eisenbahn in den Bregenzer- 
wald von Bregenz nach Betzau angestrebt. In Kärnten 
dürfte die Gurkthalbahn in das Stadium der praktischen Ver- 
wirklichung gelangen, wenngleich definitive Beschlüsse noch 
nicht gefasst sind; endlich gedenkt man inIstrien dem Bau 
einer Uterbahn von Triest über Capodistria und Pirano nach 
Parenzo näher zu treten. 


Der Streit um die Nordböhmische Transversalbahn. 


Bezüglich des Projektes dieser Bahn, die von Teplitz 
überLobositz, Leitmeritz undLeipanachReichen- 
berg führen soll, hat die Regierung die von der Aussig-Teplitzer 
Bahn angesuchte Vorkonzession tür eine Lokalbahn von Teplitz 
nach Lobositz mit der Motivirung abgelehnt, dass der Bau dieser 
Linie nur demjenigen Bewerber konzessionirt werden könnte, 
welcher sich verpflichtet, dieselbe bis Reichenberg fortzu- 
setzen. Die Aussig-Teplitzer Bahn wurde aber gleichzeitig ein- 

eladen, sich darüber zu äussern, ob sie bereit wäre, den Bau 
de ganzen Bahn ernstlich ins Auge zu fassen. Der Verwal- 
 tungsrath der Aussig-Teplitzer Bahn hat nun beschlossen, die 
Frage zu bejahen. In der Eingabe, die an die Regierung g*- 
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richtet wurde, bittet die Gesellschaft um die Ertheilung der 
Vorkonzession für die ganze Eisenbahn von Teplitz nach 
Reichenberg, damit die Aussig-Teplitzer Bahn in der Lage sei, 
die Kosten und die Rentabilität der Linie zu prüfen. Da aber 
die Gesellschaft jetzt schon mit grosser Wahrscheinlichkeit 
annimmt, dass der Ertrag der Linie Teplitz-Reichenberg kaum 
in einem günstigen Verhältnisse zu den Kosten stehen werde, 
so wurde an die Regierung die Bitte gestellt, in Verhandlungen 
über die Bedingungen und Modalitäten einzutreten, unter 
welchen die Konzession für den Bau der Nordböhmischen 
Transversalbahn ertheilt würde. Die Verwaltung hat zum 
Zwecke dieser Verhandlungen die Regierung ersucht, in dem 
ihr geeignet erscheinenden Zeitpunkte ihre Delegirten nach 
Wien zu berufen. Man veranschlagt die Länge der Trasse mit 
etwa 130 km und berechnet unter dar Voraussetzung, dass bei 
dem fast durchwegs gebirgigen Terrain 1 km mindestens 
120 000 fl. kosten würde, das gesammte Erforderniss für den 
Bahnbau mit etwa 15 Millionen Gulden. Mit dem Bau der 
Eisenbahn Teplitz-Reichenberg wäre im Wesen auch das Projekt 
Laun-Leitmeritz-Leipa verwirklicht. Wenn die Eisen- 
bahn Teplitz-Lobositz-Leitmeritz-Leipa-Reichenberg zustande 
kommt, dann bedarf es nur der Herstellung einer. kurzen 
Strecke von Leitmeritz nach Laun, um die Prag-Duxer und 
Dux-Bodenbacher Staatslinie mit Reichenberg zu verbinden 
und die eigentliche Transversalbahn zu schaffen. Auch .die 
Böhmische Nordbahn hat gegenüber dem Projekte der Trans- 
versalbahn Stellung genommen und der Regierung den Vor- 
schlag unterbreitet, die vom Reichenberger Bezirke gewünschte 
Eisenbahnverbindung mit dem Westen in anderer Weise. her- 
zustellen; die Böhmische Nordbahn proponirte den Bau einer 
Linie von Zwickau, der Endstation der Strecke Tetschen- 
Zwickau, über Gabel nach Reichenberg. Die Regierung hat 
jedoch diese Proposition nicht acceptirt und sich für die 
transversale Linie entschieden. 


Bezeichnung der Reisegepäckkolli mit Namen und Adresse 
des Aufzebers. ne 

Die Direktion der Königlich Ungarischen Staatsbahnen 
ersucht in einer Verlautbarung das reisende Publikum, auf dem 
aufzugebenden Gepäck die Bestimmungsstation und auf anderen 
Stückgütern noch überdies die Adresse des Empfängers in 
entsprechend haltbarer Weise anzubringen. Dieses könne am 
zweckmässigsten anf dem Gepäckstück selbst, oder auf einem 
an diesem in seiner ganzen Fläche aufgeklebten Papier ver- 
zeichnet eventuell auf ein mit dem Gepäckstück dauerhaft ver- 
bundenes Täfelchen aus Holz, Leder oder Pappendeckel ge- 
schrieben werden. Hierdurch erleichtert das Publikum sowohl 
die Richtigkeit als die Schnelligkeit der Gepäck- bezw. Güter- 
ausfolgung ungemein und erlangt darüber Gewissheit, dass’ die 
bei aller Pünktlichkeit im Dienste doch noch immer vorkom- 
menden Verzettellungen und Verschleppungen in. kürzester Zeit 
geregelt und geordnet werden können. 


Eine Vereinigung für Eisenbahnkunde in Wien, 


Der Klub Oesterreichischer Eisenbahnbeamten 'hat be- 
schlossen, dass zum Zwecke der wissenschaftlichen Besprechung 
von Eisenbahnfragen zunächst zwei Fachgruppen gebildet 
werden sollen und zwar die technische, welche die Bau-, Be- 
triebs- und Maschinentechnik zu umfassen, und die admini- 
strative, welche sich mit juridischen, tarifarischen , finanziellen, 
kommerziellen u. dergl. Angelegenheiten zu beschäftigen hat. 
Zum Zwecke der Betheiligung der Klubmitglieder wurden 
Listen aufgelegt und kann sich jede Gruppe, sobald sich 
mindestens 200 Mitglieder gemeldet haben, konstituiren. Jede 
Gruppe wird sich selbst ihre Geschäftsleitung wählen und gibt 
sich ihre Geschäftsordnung. Mittheilungen an die Gruppen- 
mitglieder und Einladungen zu den Sitzungen werden durch 
das Kluborgan verlautbart. 


Personalnachrichten von den K. K. Oesterreichischen Staats- 
bahnen. 


Der Handelsminister Graf Wurmbrand hat den bereits 
seit längerer Zeit im Präsidium der Staatsbahnen in Verwen- 
dung stehenden bekannten Fachschriftsteller Sigmund Son- 
nenschein zum Inspektor in der Präsidialabtheilung extra 
statum ernannt. Inspektor Sonnenschein, einer der jüngeren 


| volkswirthschaftlichen Schriftsteller, ist aus der Schule Lorenz 


v. Stein’s hervorgegangen und wurde von diesem seiner Zeit 
zur Redaktion der „Zeitschrift für Eisenbahnen und Dampt- 
schiftffahrt“ herangezogen, in welcher Sonnenschein sehr warm 
für die Durchführung des Staatsbabnsystems eingetreten ist. 
Sein spezielles Studium hat Sonnenschein dem Lokalbahnwesen 
gewidmet, über welches er in dem „Archiv für Eisenbahnwesen“ 
eine Reihe von vortheilhaft bemerkten Arbeiten veröffentlichte. 


Verein für die Förderung des Lokal- und Strassenbahnwesens. 


In der Januarversammlung des Vereins am 7. d. Mts. 
resümirte der Vorsitzende Civilingenieur E. A. Ziffer die 
in dem neuen Lokalbahngesetze aufgenommenen besonderen 


Be . 


Begünstigungen, Zugeständnisse und werthvollen Erleichte- 
rungen und wurde dessen Antrag, dem um das Zustande- 
kommen dieses höchst wichtigen Gesetzes hochverdienten 
Handelsminister Grafen Wurmbrand sowie den Referenten 
beider Häuser und den Abgeordneten Kaftan und Popper 
den Dank des Vereins auszusprechen, unter lebhaftem Beifall 
einmüthig zum Beschlusse erhoben. j { N 

Sodann hielt der behördlich autorisirte Bauingenieur 
Emanuel Rindl einen Vortrag über den Projektsvor- 
gang bei Bahnen niederer Ordnung. Dieses Thema, 
welches auch in weiteren Kreisen lebhaftes Interesse erweckt, 
erhielt schon im Hinblick auf die demnächst zu erlassenden 
Durchführungsvorschriften zum neuen Lokalbahngesetze aktu- 
elle Bedeutung. Der Vortragende beleuchtete den Stoff mit 
besonderer Berücksichtigung der einschlägigen in Ungarn und 
Preussen geltenden Bestimmungen von verschiedenen Ge- 
sichtspunkten aus. Vor allem betonte er die Nothwendigkeit, 
in den Durchführungsvorschriften alle unter den Begriff 
„Bahnen niederer Ordnung“ fallenden Bahnkategorien zu 
unterscheiden und speziell bei Bahnen von ganz geringer Be- 
deutung jener Verwaltungsbehörde den maassgebenden Ein- 
Auss zuzugestehen, in deren Wirkungskreis die Bahn fällt. 
Grosses Gewicht legte Redner auf die Art und Weise, sowie 
auf den Umfang, in dem die betreffenden Projekte zu ver- 
fassen wären, wobei er auf die einzelnen Phasen der ver- 
schiedenen Abstufungen hinwies und hervorhob, dass in der 
entgegenkommenden Haltung der Behörden bei der Hand- 
habung der Durchführungsvorschriften jedenfalls der Schwer- 
punkt liege. Bezüglich der möglichst zweckmässigen, raschen 
und ökonomischen Beschaffung des Projekts äusserte sich 
Ingenieur Rindl dahin, dass in dieser Frage, entgegen dem 
Projektsvorgange, bei Bahnen höherer Ordnung, ein ungleich 
grösserer Spielraum offen stehe und die im Interesse eines 
baldigen Zustandekommens der Bahn einzuschlagenden Maass- 
nahmen in erster Reihe von dem subjektiven Ermessen des 
Projektanten abhängen. Ueber Anregung des Vortragenden 
wurde hierauf ein fünfgliedriges Komitee gewählt, welches 
sich mit der Frage, betreffend die Durchführungsvorschriften 
für die Vorbereitung von Bahnen niederer Ordnung, insbe- 
sondere auch für die Aufstellung und amtliche Behandlung 
der einschlägigen technischen Operate zu befassen und hier- 
über Vorschläge zu erstatten hätte. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Die Fortdauer der Ministerkrise in Ungarn nöthigt zur 
Verschiebung aller für gemeinsame Angelegenheiten der Mon- 
archie gegenwärtig beabsichtigten Maassnahmen, daher er- 
leiden auch die Verhandlungen über die Erwerbung der Süd- 
bahn eine Verzögerung. Die Börse hält im allgemeinen auch 
im neuen Jahre ihre günstige Meinung fest, wenn auch die 
rasche Aufwärtsbewegung zum Stillstand gekommen ist; die 
Kurse hatten schon eine Höhe erreicht, welche sich mit Rück- 
sicht auf die Rentabilität der hinaufgetriebenen Effekten und 
der Niedrigkeit des Zinsfusses nicht rechtfertigen lässt. Es 
erhöhten sich die Kurse der Aktien der Nordwestbahn (246,75), 
der Böhmischen Westbahn (412,25), der Lemberg-Czernowitzer- 
bahn (294,25) und der Südnorddeutschen Verbindungsbahn (207,50); 
‚gleich blieben die Aktien der Kaiser Ferdinands-Nordbaka 
(3485), der Aussig-Teplitzerbahn (1790) und der Ungarisch-Gali- 
zischen Bahn (206,75); rückgängig waren die Aktien der Elbe- 
thalbahn (272,25) der Staatsbahn (ex Kupon 397) und der Süd- 
bahn (106). In Prioritäten fanden die 3% der Lokaleisenbahn- 
gesellschaft lebhaften Begehr, da eine 10 fache Ueberzeichnung 
bekannt wurde und sich der Emissionskurs von 79 auf 80,75 
erhöhte; die 5% der Staatsbahn (135,10) wurden auf die Nach- 
richt hin beeinflusst, dass die Gesellschaft deren Umwandlung 
schon im Laufe dieses oder des nächsten Monats in Angriff 
nehmen will. 


Aus Russland. 
Die Pskow-Bologoje-Eisenbahn. 


In Regierungskreisen ist die Frage des Baues einer Bahn, 
die Bologoje, Station der Rybinsk-Bologojebahn, und Pskow, 
Station der Petersburg-Warschauer und a eaen Bahn, 
mit einander verbinden soll, in letzter Zeit soweit geklärt, 
dass nunmehr der Bau vielleicht schon im Laufe des Jahres 
in Angriff genommen werden wird. Infolge dieser Sachlage ist 
auf der letzten Generalversammlung der Aktionäre der Rybinsk- 
Bologojer Eisenbahngesellschaft definitiv beschlossen worden, 
die Vorarbeiten zum Bau einer Eisenbahn von Bologoje über 
Waldai, Staraja Russa und Porchow nach Pskow in einer Länge 
von 335 Werst in Angriff zu nehmen und zur Bestreitung der 
erforderlichen Kosten die nöthigen Mittel anzuweisen. Nach 
Beendigung der genannten Arbeiten und nach erfolgter defi- 
nitiver Bestätigung seitens der Regierung soll der Bau der 
neuen Linie sofort vorgenommen werden. Durch diese 


Bahn wird endlich den grossen Gütermengen, die sich in 
Rybinsk ansammeln und PR dazu verurtheilt sind, dort 
einen langen Winterschlaf zu halten, weil der Petersburger 
Hafen für den Export schon früh geschlossen wird, ein 
Hafen erschlossen, der sicher wesentlich länger dem Schiffs- 
verkehr zugänglich ist, nämlich Riga, und als weitere Aushilfe 
Libau. Auch für Riga hat die neue Bahn grosse Bedeutung, 
denn nicht nur, dass in erster Linie das reiche Gebiet der 
Rybinsk-Bologojer Eisenbahn für den Hafen erschlossen wird, 
sondern es wird auch die kürzeste Verbindung Rigas mit der 


Wolga hergestellt. 


Sibirische Eisenbahnen. 


Zu Beginn der ersten nach seiner Thronbesteigung ab- 
gehaltenen Sitzung des Sibirischen Eisenbahnkomitees geruhte 
der Kaiser an die Mitglieder des Komitees mit nachstehenden 
Worten sich zu wenden: 

„M. H.! Die Inangriffnahme des Baues einer ununter- 
brochen zusammenhängenden Sibirischen Eisenbahn ist eine 
der Grossthaten der ruhmvollen Regierung Meines unvergess- 
lichen Vaters. Mit Gottes Hilfe dieses ausschliesslich fried- 
liche und kulturelle Unternehmen zu Ende zu führen, bildet 
nicht nur Meine heilige Pflicht, sondern auch Meinen innigsten 
Wunsch, um so mehr, als diese Angelegenheit Mir von Meinem 
theuren Vater übertragen wurde. Ich hoffe, unter Ihrer Mit- 
wirkung den von Ihm begonnenen Bau des Sibirischen 
Schienenweges billig, hauptsächlich aber schnell und dauer- 
haft zu vollenden.“ 

Damit hatte Seine Majestät erklärt das Präsidium bei- 
zubehalten, ein Ereigniss, das in der Russischen Eisenbahn- 
geschichte kaum einen Vorgang haben wird und berechtigte 
Hoffnungen zu Gunsten des Baues erweckt. 

Nach einigen Dankesworten des Vizepräses gelangten 
sodann auf Vorschlag des Erlauchten Vorsitzenden die vor- 
liegenden Sachen zur Berathung. Die erforderlichen Kredite 
sollen möglichst ohne Verzögerung, doch mit der Umsicht be- 
willigt werden, auf welche die Worte des Kaisers hinwiesen, 
d.h. mit Rücksicht auf möglichste Verbilligung der Bauar- 
beiten. Was die für das nächste Jahr ausgesetzten Summen 
in Bezug auf Hilfsunternehmungen beim Bahnbau betrifft, so 
bewilligte das Komitee noch 15000 R. zu den für diesen Zweck 
bereits angewiesenen 336000 R. für die Uebersiedelung von 
Kosakentruppen aus dem Europäischen Russland ins Amur- 
gebiet; ausserdem wurde noch ein besonderer Kredit von 
86000 R. gewährt, behufs Ansiedelung von 150 Kosakenfami- 
lien des Transbaikalischen Heeres im Rayon der Ussuribahn. 
Zu diesem Punkt bemerkte der Kriegsminister, dass die ge- 
nannte Bahn nicht hinlänglich gesichert sei gegen die Mög- 
lichkeit eines Ueberfalles seitens Chinesischen Raubgesindels, 
wesshalb wirksamere Maassnahmen zum bewaffneten Schutz 
des Schienenweges ausfindig zu machen wären. Das Ziel könne 
am schnellsten erreicht werden durch Ansiedelung von Ko- 
sakenfamilien des Transbaikalischen Heeres am Flusse Ussuri, 
was weit billiger zu stehen käme, als eine Uebersiedelung aus 
dem Europäischen Russland. 

Der Minister der Verkehrsanstalten referirte zum Schluss 
über den Stand der Bahnbauarbeiten. Auf der Theilstrecke I 
der Westsibirischen Bahn von Tscheljabinsk bis zum Irtysch 
(Omsk gegenüber) sind 742 Werst nebst Telegraphenverbindung 
und 60 % aller Oberbauten fertiggestellt und dem Verkehr 
übergeben; die Theilstrecke II der Westsibirischen Bahn von 
Omsk bis zum Flusse Ob ist auf 100 Werst befahrbar und für 
die Fortsetzung der Linie sind angeführt: 25 2 Schienen, 
40 % Befestigungsmaterial, 16 $ Lokomotiven jund 56 2 Wagen 
und Plattformen. 

Auf der I. Theilstrecke der Mittelsibirischen Bahn vom 
Ob bis zur Stadt Krassnojarsk werden am Schluss des Jahres 
1894 300 Werst vollendet sein, bei schon gegenwärtig fertig- 

estellter Telegraphenlinie und genügend vorhandenem Material 
ür den Weiterbau der Bahn; die Theilstrecke II von Krass- 
nojarsk bis Irkutsk mit der Zweiglinie nach Tomsk wird aus- 
geführt. 

Rüstig schreiten auch die Arbeiten an der Nord- und 
Südussuribahn fort. Noch am Vorabend der Sitzung erhielt 
der Kommunikationsminister ein Telegramm, dem zufolge die 
Südussuribahn bis 1 Werst vor der Station Grafskaja, dem 
Endpunkt der Linie, fertig war, wonach das ferne Seegebiet 
nunmehr von 376 Werst Schienenweg durchzogen ist. Im 
ganzen aber sind bis jetzt 1518 Werst von der Gesammtstrecke 
der Sibirischen Eisenbahn fertig, was 102 Werst mehr als den 
fünften Theil der ganzen Länge der Hauptlinien ausmacht. 


Wechsel der Leitung im Ministerium der Verkehrsanstalten. 


In der Leitung des Ministeriums der Verkehrsanstalten 
tritt abermals ein Wechsel ein, denn der Minister, Hofmeister 
des Allerhöchsten Hofes, Kriwoschein, ist seiner Bitte gemäss 
aus gen Amte entlassen. Bisher ist der Nachfolger noch nicht 
ernannt. 
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a) 


' Neukonzessionirte Bahnlinien. 

Der Reichsrath hat den Bau folgender neuer Eisenbahn- 
linien gestattet: Brjansk-Lgow (194 Werst) und Woroshba- 
Ssredinnaja Buda (142 Werst), beide zur Kiew-Woronesher Bahn 
gehörig, und Bogojawlensk-Ssossnowka (Rjasan-Uralsker Bahn). 

er Gesellschaft der Südwestbahnen ist der Bau der Kre- 


sche Dampfwagen); 3 168 Personenwagen (davon zum Betrieb 


menezer und der Radziwillower Zweigbahn gestattet worden. 


Atkarsk-Petrowsk eröftinet. 


Vom Eisenbahndepartement wird bekannt gegeben, dass 
am 22. November 1894 der regelmässige Passagier- und Waaren- 
verkehr auf der Strecke der im : wu begriffenen Atkarsk- 
Wolsk-Zweigbahn der Rjasan-Uralsk-Eisenbahn von der Station 
Atkarsk der Koslow-Ssaratowbahn bis zur Stadt Petrowsk in 
einer Ausdehnung von 57,15 Werst eröffnet worden ist. 


Die Verstaatlichung der Südwestbahn. 


Die Verstaatlichung. der Südwestbahnen, die bekanntlich 
am 1. Januar 1895 erfolgt, wird, wie jetzt feststeht, in folgender 


Weise sich gestalten: Es hiess bekanntlich, dass die jetzige | 


Verwaltung der Südwestbahnen bestehen bleiben und nur in 
eine Kronsverwaltung umbenannt werden würde Mit der 
Uebernahme werden 2 Kommissionen betraut, zu denen auch 
Mitglieder der Reichskontrole gehören werden. Die eine wird 
das Besitzthum und die Geschäfte der St. Petersburger Ver- 
waltung übernehmen, die andere das Kapital, das Inventar und 


die Vorräthe, die sich in der Kiewer Verwaltung und auf den 


Linien befinden. Beide Kommissionen stehen unter der Kon- 
trole des Ingenieurs Mjassojedow-Iwanow, der vor kurzem 
die Uebernahme der Linien der Grossen Gesellschaft beendigt 
hat. Nach der Verstaatlichung der Südwestbahnen wird der 
Etat der Verwaltung der Staatseisenhahuen, deren Netz hier- 
durch um 3269 Werst vergrössert wird, nur um 130 000 R. er- 
höht werden. Der Unterhalt der Verwaltung der Südwest- 
bahnen kostete jährlich 450 000 R. 


Centralstationen der Russischen Staatsbahnen in St. Petersburg 
und Warschau. 

Wie die „Nowosti“ in Bestätigung früherer Meldungen 

berichten, wird die Verwaltung der Staatsbahnen in diesen 

Tagen in St. Petersburg und Warschau Centralstationen er- 


öffnen, welche gegen eine mässige Vergütung alle Arten Fahr- 


karten verkaufen, Gepäck annehmen und abliefern, Waaren 
verpacken, absenden und ins Haus stellen, ihre Versicherung 
Mi die Abmachung der Zollformalitäten übernehmen werden. 
In grossen Städten, wo die Bahnhöfe gewöhnlich weitab vom 
Centrum liegen, hat sich das Bedürfniss nach solchen Stationen 
schon lange fühlbar gemacht. 


Aus Italien. 
Betrieb. 
Lüftungssystem Saccardo. 


angewendet. Ein Ausschuss aus Vertretern des Königlichen 
Eisenbahninspektorates, des Kriegsministeriums und der Be- 
De Hösesellschaften hat auf Grund der durch mehrere Monate 
hindurch angestellten Versuche sich sehr günstig über den 
Werth des neuen Systems ausgesprochen. Die erste Anwen- 
dung fand einen Monat hindurch statt und wurde dann unter- 
brochen; das erzielte Ergebniss wurde von dem Ausschuss, 
wie von dem Betriebspersonal der Bahn als recht günstig be- 
zeichnet. Der berühmte Englische Ingenieur Fox (welchen 
die Schweizer Regierung als- einen der Fachleute für die 
Untersuchung des Simplon berufen hat) maass nach langer 
und eingehender Prüfung des Betriebes der Luftzubringer den- 
selben eine hohe Bedeutung bei. Da der Genannte als Ur- 
heber der grossartigen Anwendung künstlicher Lüftung im 
Merseytunnel unbedingt als tüchtiger Fachmann gelten muss, 
ist sein Urtheil als ein maassgebendes zu betrachten. Wäh- 
rend einiger Versuchstage fuhren dichtbesetzte Truppenzüge 
in kurzer Aufeinanderfolge durch den Tunnel; auch hierbei ist 
ein günstiges Ergebniss zu verzeichnen gewesen. 

Ala-Parma-Spezia. Im Interesse der Provinz 
Mantua ist die dortige Handelskammer bei den betheiligten 
Ministerien warm für die Einrichtung eines direkten Zuges 
Ala-Parma-Spezia eingetreten. Der Nutzen dieses Zuges würde 
sich übrigens auch in weiteren Kreisen angenehm fühlbar 
machen. Zur Verbindung mit obigem direkten Zuge hat 
nämlich die Handelskammer Verona direkte Zugverbindung 
Spezia-Parma-Verona beantragt und die Stadtverwaltung Spezia 
hat sich diesem Antrag angeschlossen. 

Das Rollmaterialder Italienischen Eisen- 
bahnen. Auf dem Adrianetz waren am 30. Juni 1894 im 
. Betrieb 1105 Zugmaschinen, (davon 48 mit freien, 418 mit 4, 
425 mit 6, 111 mit 8 gekuppelten Rädern, 83 Tendermaschinen 
für Sekundärbetrieb, 18 desgl. zum Rangiren und 2 Belpaire- 


' geschlossene, 212 offene hochbordige, 10 desgl. zu je 30 t 


| maschinen mit je 4, 


ı schiedener Bestimmung). 
ı gleichen Tage im Bau: 


der Hauptlinien 2964 — einschliesslich 60 Luxus- und Salon- 
wagen, 6 Zellenwagen und 73 für den Postdienst hergerich- 
teter Wagen II. und III. Klasse — und 204 Wagen für den 
Lokalverkehr mit Einschluss von 4 mit Gepäckabtheilung ver- 
sehenen); 665 Gepäckwagen; 20575 Güterwagen (davon 43 
Krahn-, 93 Stallungs-, 120 Kleinvieh-, 11522 bedeckte, 4208 
offene hochbordige, 3749 niederbordige, 261 Cisternen- "und 
Kessel-, 40 Hilfs-, 508 Kies- und Tafel- sowie 4 Tunnelunter- 
suchungs-Wagen und schliesslich 27 Schneeräumer). Auf das 
laufende Kilometer entfielen danach: 0,190 Zugmaschinen; 
0,544 Personen-; 0,114 Gepäck- und 3535 Güterwagen bezw. 
sonstige Fahrzeuge verschiedener Art. 
um gleichen Zeitpunkt zählte das Sizilische Netz 
im Betriebe: 141 Zugmaschinen (davon 35 mit 4, 73 mit 6, 
13 mit 8 gekuppelten Rädern, 12 Tendermaschinen mit 6 ge- 
kuppelten Rädern und 8 Tendermaschinen zum Rangiren); 406 
Personenwagen (mit Einschluss von 8 Luxus- oder Salonwagen 
und 20 nur auf Lokalbahnen laufenden Wagen älterer Bauart); 
70 Gepäckwagen, davon 12 mit Postabtheilen und 10 mit Be- 
dürfnissanstalt; 1703 Güterwagen (davon 9 Stallungs-, “ 074 
rag- 
kraft, 15 Flüssigkeits-, 6 Erd- und 2 Krahnwagen. Im D 
befanden sich zu gedachtem Zeitpunkt 15 Zugmaschinen, 10 
Personen-, 20 Gepäck-, 70 gedeckte, 90 hoch- und 150 nieder- 
bordige offene Güterwagen. 

Bei dem Mittelmeernetz waren am 1. Oktober 1894 
im Betriebe: 1312 Zugmaschinen (davon 52 mit freien, 508 
mit 4, 483 mit 6 und 178 mit 8 gekuppelten Rädern, 62 Tender- 
16 mit 6 gekuppelten Rädern und 13 
Rangir - Tendermaschinen); 3833 Personenwagen — darunter 
285 ausschliesslich für Lokalbetrieb — (davon 56 Luxus- und 
Salonwagen, 50 mit Postabtheil, 48 für Postpackete herge- 
richtete und 23 mit Gepäckabtheil); 942 Genack na 22 442 
Güterwagen (dabei 85 Stallungs-, 60 Kleinvieh-, 12512 gedeckte, 
5743 offene hochbordige, 3250 desgl. niederbordige, 27 Tafel- 
wagen, 195 Kesselwagen für Wasser, Wein, Petroleum, Säuren 
u. a. m., 401 Erd- und Kies-, 12 Gaswagen, 56 Schneeräumer, 
2 Tunnelrevisions-, 46 Hilfswagen und 53 Fahrzeuge mit ver- 
Ausserdem befanden sich zum 
22 Zugmaschinen, 5 Stallungs-, 81 ge- 
deckte, 300 offene Güter- und 10 Kesselwagen für Flüssigkeiten. 
Auf jedes Kilometer entfielen sonach im Betriebe: 0,241 Zug- 
maschinen; 0,705 Personenwagen; 0,173 Gepäck- und 4,128 Güter- 
wagen aller Gattungen. 

Aetna-Ringbahn. Als Betriebsdirektor ist Inge- 
nieur L. Polese berufen worden, früher in gleicher Stellung 
bei der Königlich Sardinischen Eisenbahngesellschaft, dann 
bei den Bahnen des Mittel-Appennin. 

Savona. Die dortige Handelskammer hat eine direkte 


ı Zugverbindung Savona-Alessandria beantragt, mit der Maass- 
| gabe, dass die auf Bahnhof Loano von und nach den nächst- 
liegenden Gemeinden und Thälern reisenden Personen den 
Seit einiger Zeit | 
wird im Pracchiatunnel das künstliche Lüftungssystem Saccardo 


direkten Zug benutzen dürfen. 

Mittelmeerbahnen. Für das letztabgelaufene Be- 
triebsjahr 1893/94 hat der Verwaltungsrath die Vertheilung einer 
Dividende von 25 L. pro Aktie beantragt, was einer Verzin- 
sung von 5 % entspricht. In der am 19. November 1894 abge- 


ı haltenen Hauptversammlung der Aktieninhaber wurde in 


betreff der laufenden Betriebsverhältnisse mitgetheilt, dass 
am 30. Juni 189 ein Betriebs-Gesammtertrag von 
119650591 L., d. h. gegen das Vorjahr ein um 1446016 L. ge- 
ringer aufgebracht war. Von diesen Mindereinnahmen entfielen 
2611396 L. auf den Personenverkehr, 111328 L. auf Gepäck 
bezw. Hunde und 269131 L. auf Eilgut, während das Frachtgut 
eine Zunahme um 1498500 L., die Nebeneinnahme eine solche 
um 47838 L. ergab, wodurch der Ausfall etwas gemildert 
wurde. — Die Betriebslänge war von 5168 km (4190. km 
Haupt- und 978 km Nebennetz) auf 5295 km (4308 km Haupt- 
und 987 km Nebenlinien) gestiegen, wobei indess das Römische 
Sekundärbahnnetz, wie die 96.km lange Strecke Rom - Viterbo 
ausser Betracht bleiben. Eröffnet waren .in dem Betriebsjahre: 
Avellino-Paternopoli 97. Oktober 1893 mit 27 km, Nicotera-Ricadi 
1. November 1893 mit 14 km, Roccaravindola - Isernia 21. März 
1894 mit 18km, Ricadi-Pizzo 6. Juni 1894 mit 33km und Genua- 
Ovada 18. Juni 1894 mit 37 km, insgesammt 129 km, wogegen 
2 km durch Abänderungslinien auf Cuneo-Saluzzo abzurechnen 
bleiben. Die Züge haben 27196425 km gegen 26804 395 km 
im Vorjahre durchlaufen. Die Betriebseinnahme aus 
allen Verkehren einschliesslich der Nebeneinnahmen ergab für 
das Hauptnetz 114838659 L. und für Nebenlinien 4811932 L. 
mit dem vorerwähnten Minder, die Betriebsausgabe 
79526175 L. mit einem Minder von 667977 L. Bezüglich der 
Er ß änzungsbauten auf bestehenden Linien fehlte zu- 
nächst ein geeigneter Fonds und unterliegen die bezüglichen 
Aenderungsbestimmungen noch der verfassungsmässigen Er- 
wägung; ebenso sind die entsprechenden ‚Verhandlungen be- 
züglich des rollenden Betriebsmaterials noch im 


Gange. Bezüglich der Bauten ist den vorerwähnten Eröff- 
nungen noch hinzuzufügen, dass Rom Trastevere- S. Pietro- 
Viterbo nebst Capranica -Ronciglione = 96 km am 30. April 
1894 und Varese- Porto Ceresio 15 km erst 19. Juli 1894 in Be- 
trieb genommen wurden, während für Paternopoli-S. Angelo 
34 km und für Conza - Monteverde 28 km die vertragsmässige 
Eröffnungsfrist im Oktober 1895, für S. Angelo-Conza 15 km 
sogar erst im Oktober 1897 abläuft. j g 
Genua-Sarzana. Zwischen den Bahnhöfen Chiavari 
und Sarzana ist das eingerichtete Blocksystem vollendet und 
in Betrieb genommen, so dass nunmehr auf der ganzen Linie 
ab Genua P. P. die Blockeintheilung durchgeführt ist. 

Feststellung der Kosten Italienischer 
Eisenbahnen. Der vom Minister Saracco eingesetzte Aus- 
schuss, welcher unter dem Vorsitz des Senator Inghilleri fest- 
zustellen hatte, in wie weit die thatsächlich aufgenommenen 
Kosten für bestimmte Bahnen die ursprünglichen Voranschläge 
überschritten haben, hat seine Arbeit beendigt und über das 
Ergebniss dem Minister Bericht erstattet. 

Colle d’Elsa. Der Verwaltungsrath der Gesellschaft 
hat den Inhabern von Obligationen des Unternehmens den 
Vorschlag gemacht, entweder die Liquidation der Gesellschaft 
eintreten zu lassen oder die Umwandlung der Obligationen in 
bevorzugte Aktien mit einem Zinsgenuss bis zu 5 5 zu ge- 
nehmigen. 

Verkehrs-Hilfslinien. Das Adrianetz hat dem 
Ministerium Vorschläge bezüglich derjenigen Hilfswege unter- 
breitet, welche herangezogen werden sollen für den Fall, dass 
die gegenwärtigen Oesterreichischen und Italienischen Linien 
für den unmittelbaren Verkehr zwischen Oesterreich und Italien 
oder hinsichtlich der internationalen Sendungen aus Oester- 
reich, welche durch Italien nur durchlaufen, einmal unter- 
brochen werden sollten. 

Neapel-Ottajano. Der Bahnhof Pollena Trocchia 
ist nunmehr auch für die Beförderung von Frachtgut und 
Thieren freigegeben worden. 

drianetz. Eine Neuvertheilung der Linien 
an die Hauptinspektionen für Verkehrs- und Betriebs- 
dienst hat mit 15. November 1894 aus Anlass der letzten Neu- 
eröffnung der Theilstrecken Pizzo-S. Eufemia-Marcellinara für 
den Bereich der II. Betriebsdirektion stattgefunden. 

Das Hauptinspektorat Rom steht jetzt unter der Lei- 
tung von Cäs. Ricci mit den Linien: Rom-Neapel mit Aus- 
schluss von Bahnhof Neapel; Rom Trastevere-Viterbo; Capra- 
nica-Ronciglione; Rom Termini-Rom S. Paolo; Rom S. Paolo- 
Rom Trastevere; die Verbindungslinien ab Bahnhof Rom Tus- 
culena mit der Abzweigung Mandrione und mit den Bahnhöfen 
Portonaccio und Prenestina; Ciampino-Frascati; Abzweigung 
Mandrione-Albano Laziale - Cecchina - Nettuno; Ciampino- Vel- 
letri-Terracina; Velletri- Segni; Roccasecca - Sora; Onjanellde 
Isernia; Sparanise-Gaeta. 

Das Hauptinspektorat Neape), unter der Leitung von 
Ed. Bellio, für: Neapel-Potenza (ohne Bahnhof); Neapel- 
Porta di Massa; Torre Annunziata Hauptbahnhof-Gragnano 
und die Anländegeleise von Torre Annunziata wie Castella- 
mare; Torre Annunziata Hauptbahnhof-Cancello (ohne Bahn- 
hof); Cancello - Benevent; Avellino - Paternopoli; Rocchetta 
Sa. Venere-Monteverde; Codola-Nocera; Battipaglia-Praja Ajeta; 
Sicignano-Lagonegro. 

Hauptinspektorat Tarent, Leiter G. R. Cao, 
Potenza - Tarent - Brindisi; 
Bahnhof); Sibari-Cosenza. 

Ausserdem ist die vorläufige Hilfs-Dienststelle Reggio 


für: 
Metaponto - Catanzaro Küste (ohne 


Calabria, unter Leitung des Inspektors Ed. Verneau für | 


die Linien: Catanzaro Küste-Catanzaro Sala; Catanzaro Küste- 
Reggio Cal.; Reggio Cal.-Sa. Eufemia und Abzweigung zu dem 
Hafen Reggio; Sa. Eufemia-Marcellinara zuständig. 

Mit der Betriebseröffnung der Gesammtlinie Parma- 
Spezia ist die Strecke Viareggio- Vezzano (ohne Bahnhof) zu 
der Hauptinspektion für Verkehr und Betrieb zu Pisa über- 
gegangen. 


Rechtsprechung. 


Schadensersatzpflicht bei zrober Fahrlässigkeit. Ein 
mit Gepäckschein Nr. 357 vom 19. April 1892 von Leipzig im 
Nordisch-Niederländisch-Englischen Personen- und Gepäckver- 
kehr nach London abgefertigter Koffer mit Seidenmustern im 
Gewicht von 42 kg ist auf dem Wege von Löhne bis Kempen 
mit einem anderen von Berlin abgefertigten Koffer Nr. 248 
‘verwechselt worden und hat in London dem Eigenthümer bei 
seiner Ankunft nicht ausgehändigt werden können. Am 
25. April ist dann der Koffer ebenfalls in London eingetroffen; 
er hat aber dem Eigenthümer nicht zugestellt werden können, 
weil das dortige Bahnpersonal versäumt hatte, den Namen 
und Wohnort des Eigenthümers vorzumerken, als dieser sich 
(vorher) zur Empfangnahme gemeldet hatte. Der Eigenthümer 
verliess nach Ablauf von 8 Tagen unverrichteter Dinge London. 
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Der Koffer wurde auf Veranlassung des Verkehrsbüreans:der 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Magdeburg am 11. Juli 1892 
nach Leipzig zurückgesandt und konnte erst Ende Oktober 
1892 dem Eigenthümer übergeben werden. Unter der Annahme, 
dass die unterbliebene Lieferung am Bestimmungsorte und die 
verspätete Lieferunze am Abgangsorte sich als grobe Fahr- 
lässigkeit charakterisire, welche nach Deutscher Rechtsprechung 
die Eisenbahnverwaltung ohne Rücksicht auf Interessedeklara- 
tion zum Ersatze des vollen Schadens und also auch des ent- 
gangenen Gewinnes verpflichte, hat die Eisenbahndirektion in 
Magdeburg auf Reklamation hin dem Eigenthümer des Koffers 
nicht die Vergütung nach dem reglementsmässigen Normal- 
satz (welche 25,20 “ betragen haben würde), sondern neben 
Rückgabe des Koffers einen Betrag von 396,60 .&£ als Summe 
der von jenem behaupteten Unkosten seiner Reise nach London 
vergütet. Im schiedsgerichtlichen Verfahren wegen der Ver- 
theilung des Schadens auf die in Betracht kommenden Eisen- 
bahnen hat der Ausschuss für Angelegenheiten des Güterver- 
kehrs des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen einstim- 
mig der Auffassung beigepflichtet, dass nach den besonderen 
Umständen des Falles von der Eisenbahndirektion in Magde- 
burg mit vollem Rechte grobe Fahrlässigkeit angenommen 
worden sei, welche nach Deutscher Rechtsprechung zum Er- 
satz des vollen Schadens, auch wenn dieser den reglements- 
mässigen Höchstbetrag übersteigt, verpflichtet. (Auszug aus 
dem Protokoll des Ausschusses für Angelegenheiten des Güter- 
verkehrs Nr. 55 vom 10. Oktober 1894.) 


Zeitschriftenschau. 


Archiv für Eisenbahnwesen. Herausgegeben im Mini- 
sterium der öffentlichen Arbeiten. Jahrgang 1895 — Heft 1. 
Januar und Februar. Berlin. Verlag von Julius Springer. 1895. 
Preis des Jahrgangs 12 4 

Inhalt: Die ersten Eisenbahnen von Berlin nach dem 
Westen der Monarchie. Von Fleck. — Südamerika und seine 
Eisenbahnen. (Mit einer Uebersichtskarte.) Von G. Kemmann, — 
Ueber die Förderung des Lokalbahnwesens durch dessen Inter- 
essenten. Von v. Weichs. — Ueber geometrische Eisenbahn- 
vorarbeiten in den Tropen. Von R. v. Hake. — Die Güter- 
bewegung auf den Russischen Eisenbahnen im Jahre 1892 
gegenübergestellt den Jahren 1882 und 18°9 bis 1891. Von 
Mertens. — Die Ermittelung der Leistungen der Personen-, 
Gepäck- und Postwagen. Von Bunnenberg. — Jahresberichte 
der Königlich Württembergischen Staatseisenbahnen — der 
K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen. — Schweiz. Eisenbahn- 
statistik für 1892. — Die Gotthardbahn in 1893. — Kleinere 
Mittheilungen. Rechtsprechung und Gesetzgebung. Bücher- 
schau usw. 


Zeitschrift für Kleinbahnen. Herausgegeben vom Preus- 
sischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten. Verlag von 
Julius Springer in Berlin. Preis des Jahrgangs 10 4. 

Im Januarheft sind folgende Veröffentlichungen ent- 
halten: Die Bayerischen Nebenbahnen. — Die Mecklenburg- 
Pommerschen Schmalspurbahnen. Vom Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsinepektor Peters in Breslau. Mit 1 Uebersichtskarte. — 
Der Dampferzeuger, System Serpollet, und dessen Anwendung 
beim Betriebe von Strassenbahnen. Von E. A. Ziffer in Wien. 
Mit 4 Textabbildungen. — Gedanken über die Verinnerlichung 
des Verkehrs im Gebiete des Deutschen Reiches durch Klein- 
bahnen. Vom Gebeimen Regierungsrath a. Aue in 
Dessau. — Direkte Abfertigung und Abfertigungsgebühr. 

Ausserdem enthält das Heft noch Gesetzgebung, Kleine 
Mittheilungen, Bücher- und Zeitschriftenschau. 


Mittheilungen des Vereins für die Förderung des Lokal- 
und Strassenbahnwesens. Offizielles Organ des Verbands der 
Oesterreichischen Lokalbahnen. II. Jahrgang. Wien 1894. 
Selbstverlag des Vereins. Dezemberheft. Preis eines Heftes 50 kr. 

Inhalt: I. Vereinsangelegenheiten: 1. E. A. Ziffer: „Ueber 
die Ende August 1894 in Köln a. Rh. abgehaltene VIII. Gene- 
ralversammlung des Internationalen permanenten Strassenbahn- 
vereins.“ 2. Petition an das Abgeordnetenhaus usw. betreffs 
Abänderungsvorschläge zum Gesetzentwurfe für das neue 
Lokalbahngesetz usw. 

Zur Förderung des Lokalbahnwesens: 1. Zur Lokal- 
bahnaktion. 2. Das Programm über die Lokalbahnaktion in 
Galizien. 3. Beschlüsse der Gemeinde Wien über das Lokal- 
bahngesetz 4. Das Projekt der Fleimsthalbahn 

Ill. Nachrichten aus anderen Vereinen: Die elektrische 
Strassenbahn Aachens. Die Einführung elektrischer Bahnen 
in Wien. 

IV. Neuerungen auf dem Gebiete des Lokal- und Strassen- 
bahnwesens: 1. Eine neue Wagentype für Stadt-, Lokal- und 
Gebirgsbahnen. 2. Austria-Akkumulatoren. | 

. Verschiedenes. VI. Uebersicht der neuesten Publi- 
kationen über Kisenbahn wesen, 


(Zu Nr. 4. 199.) 


— 1 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen., 


Ronmänisch - Süddeutscher Eisenbahn- 
verband. Ausnahmetarif für Getreide 
ete. Druckfehlerberichtigung. Im Aus- 
nahmetarif für Getreide ete., gültig vom 
1. November 1894, beträgt auf Seite 53 der 
Frachtsatz in der Relation Joesti-Landau: 
Hptbhf. richtig 838 Cts. für 100 kg. 

ien, am 5. Januar 1895. 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(85) 


2. Aenderung von Stationsnamen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nacheiner Mittheiluug der König- 
lichen EisenbahndirektionBromberg wird 
die an der Bahnstrecke Gnesen-Jarotschin 
gelegene Haltestelle Dietrichsfeld 
vom 1. Februar 1895 ab die Bezeichnung 
„Chwalibogowo* führen. 

Berlin, den 7. Januar 1895. (86) 

Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 


3. hüterverkehr. 


Westdentsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Verkehr mit 
Ungarn. (Herausgabe vonNach- 
trägen zu denTarifheften3u.4.) 
Am 1. Februar 1895 treten in oben be- 
zeichnetem Verband» der 5. Nachtrag zu 
Tarifheitt 3 und der 3. Nachtrag zu 
Tarifheft 4 in Kraft. 

Beide Nachträge enthalten eine Aende- 
rung von Stationsnamen und eine Aen- 
derung der Bestimmungen über die 
Reexpeditions - Begünstigungen. Durch 
Nachtrag 5 zu Tarifheft 3 wird auch die 
Station Liptö-Szt. Miklös in den Aus- 
nahmetarif für gebrauchte leere Säcke 
einbezogen. In dem Nachtrag 3 zu Tarif- 
heft 4 ist noch eine Aenderung der über 
die Anwendung des Ausnahmetarifs 1 
(Weintrauben etc. als Eilgut) bestehen- 
den Bestimmungen, sowie eine Aende- 
rung und Ergänzung des Ausnahme- 
tarits 15 (Thon etc.) enthalten. Ausser- 
dem kommen durch diesen Nachtrag 
Frachtsätze des Spezialtarits II[ zwischen 
Kassa (Kaschau) und verschiedenen 
Stationen des Direktionsbezirks Magde- 
burg als Barleben etc., anderweite Sätze 
des Ausnahmetarifs 6 (Getrocknetes 
Obst ete.) und ein Ausnahmetarif für 
getrocknete Malztreber und Schlempe 
zwischen Baja, Budapest, Köbänya 
(Steinbruch und Kassa (Kaschau) einer- 
seits und verschiedenen Deutschen Sta- 
tionen andererseits zur Einführung. 

Abzüge. der Nachträge sind bei den 
betheiligtenGüterabfertigungsstellenund 
Verwaltungen zum Preise von je 10 43. 
bezw. 6 kr. Oe. W. käuflich zu erhalten. 

Magdeburg, den 2. Januar 1895. (87) 

önigliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Die in Heit 2 des 
Theiles III des Oesterreichisch-Ungarisch- 
Bayerischen Gütertarites vom 1. No- 
vember 1894 für das Lagerhausin Caprag 
bei Sziszek enthaltenen Bestimmungen 
über Einlagerung und .Keexpedition 
gelten mit Wirksamkeit vom 1. Januar 
1695 auch für die Sziszeker Con- 
sortial-Lagerhäuser in Sziszek. 

München, im Jannar 1895. (88) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Tarifbestimmungen für den Elbum- 
schlag in Dresden und Riesa, Am 


15. Januar 1895 werden die Nachträge 
Ill zu den Tarifbestimmungen für den 
Elbumschlag in Dresden und Riesa ein- 
geführt. 

Sollten durch Verwilligungen für den 
Elbumschlag in Laube oder Bodenbach/ 
Tetschen-Landung:platz im Laufe des 
Jahres 1895 die Frachtsätze ab Dresden- 
Elbkai beeinflusst werden, so wird dem, 
wie bisher, von Fall zu Fall Rechnung 
getragen werden. 

Dresden, den 5. Januar 1895. (89) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

Westdeutsch- Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Verkehr mit 
Oesterreich, (Herausgabe der 9. 
Nachträgezu den Tarifheften 
1 und2) Am 1. Februar 1895 treten zu 
den Heften 1 und 2 des Gütertarifs für 
oben bezeichneten Verband die 9. Nach- 
träge in Kraft. Dieselben enthalten 
Fra chtsätze des Spezialtarifs III zwischen 
Komotau einerseits und Blumenberg, 
Etgersleben, Unseburg und Wolmirs- 
leben andererseits, sowie zwischen Prag 
und Vororten eircıseits und Gehren an- 
dererseits, ferner einen Ausnahmetarif 
für Blei und Bleiglätte für den Verkehr 
von Bernburg, Lautenthal und OÖker, 
nach Dux, Dux-Liptitz, Iglau. Iglau 
(Stadt), Prag nebst Vororten und Taus, 
eine Ergänzung des Kilometerzeigers 
und eine Aenderung des Nachtrags 8. 
Durch Nachtrag 9 zu Tarifheft 1 werden 
ausserdem noch ein Ausnahmetarif für 
getrocknete Malztreber und Schlempe 
zwischen Pilsen und Schönpriesen einer- 
seits und verschiedenen Deutschen Sta- 
tionen andererseits und ein Ausnahme- 
tarif für Kohlen, mineralische, Kohlen- 
brikets und Grudekokes zwischen 
Ammendorf, Deuben b. Zeitz, Luckenau, 
Teuchern und Theissen einerseits und 
Bregenz, sowie Pöchlarn andererseits 
eingeführt. Endlich sind in letztge- 
nanntem Nachtrage noch Frarhtsätze 
des Ausnahmetarits 15c und d (Por- 
zellanerde, Chamottesteine etc.) für den 
Verkehr mit Gross-Opatowitz und Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs 16 (gebr. Kalk 
und Kalksteine) zwischen Niederlinde- 
wiese, Dux-Liptitz, Kosten, Rosenthal- 
Graupen und Teplitz-Waldthor einerseits 
und Bitterfeld andererseits enthalten. 

Die Nachträge sind bei den betheilig- 
ten Güterabfertigungsstellen und Ver- 
waltungen zum Preise von je 10% oder 
6 kr. Oe. W. käuflich zu erhalten. 

Magdeburg, den 29. Dezember 1894. (90) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Westdeutscher Verband. Die Station 
Wecker in Luxemburg ist in den 
direkten Güterverkehr zum 15. d. Mts. 
einbezogen. Näheres ist auf den Tarif- 
stationen zu erfahren. 

Hannover, den 5. Januar 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(91) 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina, Heft 3. Mit 
dem 1. Februar |. J. wird die Station 
ZbydniöwderK.K. Oesterreichischeu 
Staatsbahnen in den Ausnahmetarif für 
Holz des Norddeutschen Gütertarifs mit 
Galizien und der Bukowina einbezogen. 
Die Höhe der betreffenden Frachtsätze 
ist auf den Verbandstationen zu er- 
fahren. 

Breslau, den 8. Januar 1895. (92) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandverwaltungen. 
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Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Vom 15. Januar d. J. ab können nach 
und von der Haltestelle Vietzritz auch 
lebende Thiere in Wagenladungen 
nnd Einzelsendungen mit der Beschrän- 
kung abgefertigt werden, dass die An- 
kunft bezw. der Abgang solcher Sen- 
dungen daselbst nur mit Güter- 
zügen, nicht aber mit Personenzügen 
erfolgen darf. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze ist 
das Nähere bei den betheiligten Güter- 
Abfertigungsstellen zu erfragen. 

Altona, den 5. Januar 1895. (98) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen Königlichen 
Eisenbahndirektionen. 


Steinkohlenverkehr von Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Berlin. Mit 
Gültigkeit vom 20. Januar d. Js. ab 
kommen für die Betörderung von Stein- 
kohlen. Steinkohlenbrikets und Koks aus 
dem Waldenburger etc. Grubenrevier 
nach den Stationen Alt-Sternberg, Arge- 
ningken und Conradswalde des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Bromberg neue 
Frachtsätze zur Einführung. Näheres 
über dieselben ist bei den betheiligten 
Güter-Abfertigungsstellen und dem Aus- 
kunftsbüreau auf dem hiesigen Stadt- 
bahnhofe Alexanderplatz zu erfahren. 

Berlin, den 6. Januar 1895. (MG94) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Main - Neckarbalın - Württembergi- 
scher Expressgutverkehr, Mit soforti- 
er Gültigkeit ist die Station Murr- 
ardt derKöniglich Württembergischen 
Staatseisenbahnen in den vorbezeich- 
neten Verkehr einbezogen worden. 
Nähere Auskunft ertheilen die Ex- 
pressgutabfertigungen. 
Darmstadt, den 4. Januar 1895. (95) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


Berlin - Südwestdeutscher Güterver- 
kehr. Am 15. d. Mts. gelangt zu dem 
Tarife für den vorbezeichneten Verkehr 
der Nachtrag IX zur Einführung, 
welcher neben Aerderungen und Er- 
gänzungen direkte Frachtsätze für die 
Stationen ÖObertsroth, Oeflingen, En- 
dingen und Riegel Kaiserstuhlbahn ent- 
hält. Nähere Auskunft ertheilen die 
Verbands-Güterabfertigungsstellen, wo- 
selbst auch der Tarifnachtrag erhält- 
lich ist. 

Erfurt, den 5. Januar 1895. (MG%6) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Südwestdeutsch-SchweizerischerEisen- 
bahnverband. Am 15. Januar 1. J. tritt 
einprovisorischer Tarif für den 
direkten Güterverkehr zwischen Statio- 
nenderSüdwestdeutschenKEisenr- 
bahnverwaltungen, der Eisen- 
bahndirektionsbezirkeFrankfurta,M. 
und Köln (linksrheinisch\, sowie 
der Luxemburgischen Prinz Hein- 
richbahn einerseits und den Statio- 
nen der rechtsufrigen Zürich- 
seebahn anderseits in Kraft. Der- 
selbe wird unentgeltlich abgegeben. 

Karlsruhe, den 8. Januar 1895. (97) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Gr. Badischen Staatseisenbahnen. 


Deutsch-Russischer Flachs- und Hanf- 
tarif vom 1./13. April 1898. Vom 3./1B. 
Januar 1895 alten/neuen Stils ab tritt 
der II. Nachtrag in Kraft, der Fracht- 
sätze für die in den Tarif neueinbezoge- 


nen Stationen Sasowo, Spassk, Narow- 
tschat, Saransk, Alatyr, Schickrany, 
Swiaschsk und Kasan der Moskau-Ka- 
saner Bahn, für die gleichfalls in den 
Tarif neu einbezogenen Stationen der 
Strecke Latschinowa-Woronesch, Kruty- 
Pirjatin, Kruty-Tschernigow, Konotop- 
Pirsgowka, Korenewo-Rylsk und Kore- 
newo-Sudscha der Kiew - Woronescher 
Eisenbahn, sowie Berichtigungen ent- 
hält. Druckstücke des fraglichen Nach- 
trags sind bei den Verbandstationen zu 
haben. 

Bromberg, den 5. Januar 1895. (98) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Niederländisch - Deutsche Eisenbahn- 
Verbände Die im Nachtrag IIl ent- 
haltenen Ergänzungen des Hauptarifs 
finden nunmehr auch für den sich über 
Frankreich bewegenden Verkehr mit der 
Schweiz Anwendung. Nur die Ergän- 
zung der Verbandsbestimmungen zu $41, 
betreffend die Beförderung von Gold- 
und Silberbarren, Kunstgegenständen 
und dergleichen, ist auch ferner für den 
bezeichneten Verkehr nicht gültig. 
Die Güter-Abfertigungsstellen ertheilen 
nähere Auskunft. 

Elberfeld, den 8. Januar 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Hanseatisch - Ostdeutscher Verbands- 
Güterverkehr. Vom 15. Januar 1895 ab 
gelangen im Hanseatisch-Östdeutschen 

erbands - Güterverkehr zwischen den 
Stationen Vetschau des Direktionsbe- 
zirks Berlin und Penzlin i/Meckl. der 
Mecklenburgischen Friedrich Franz- 
Eisenbahn direkte Frachtsätze zur Ein- 
führung. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
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ligten Güterabfertigungsstellen sowie 
das Auskunftsbüreau hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. 

Berlin, den 8. Januar 1895. (100MG) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 

Steinkohlen-Verkehr von Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Berlin. Am 
15. Januar d.J. tritt zu dem Ausnahme- 
tarife für die Beförderung Niederschle- 
sischer Steinkohlen und Kokes nach 
Stationen der Oesterreichischen Nord- 
westbahn usw. vom 1. Juni 1889 der 
Nachtrag VIII in Kraft. Derselbe ent- 
hält neue bezw. ermässigte Frachtsätze 
nach Stationen der Reichenberg-Gablonz- 
Tannwalder Eisenbahn, der Lokalbahn 
Deutschbrod - Humpoletz und den Sta- 
tionen Engenthal, Nawarow, Swarow und 
Tannwald der Süd-Norddeutschen Verbin- 
dungsbahn, ferner ermässigte Frachtsätze 
für die Versandstellen des Neuroder Re- 
viersnach Stationen derOesterreichischen 
Nordwest- und Süd-Norddeutschen Ver- 
bindungsbahn, der Böhmischen Kom- 
merzialbahnen, Böhmischen Nordbahn 
und Oesterreichischen Lokaleisenbahn- 
Gesellschaft. Druckabzüge des Nach- 
trages sind durch die betheiligten Güter- 
Abtertigungsstellen und das Auskunfts- 
büreau auf dem hiesigen Stadtbahnhofe 
Alexanderplatz zu beziehen. 

Berlin, den 7. Januar 1895. (101MG) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-Westfälisch-Oesterreichisch- 
Ungarischer Eisenbahnverband. (Hin- 
ausgabe des Nachtrages III 
zum Gütertarife Theil II Heft 2 
unddesNachtragesIIlzum An- 
hang.) Mit Gültigkeit vom 1. Februar 
1895 tritt der Nachtrag III zum Güter- 
tarife Theil II, Heft 2 des obenbezeich- 
neten Eisenbahnverbandes, sowie der 
Nachtrag II zum Anhang zu diesem 
Tarifhefte in Kraft. 

Der ersterwähnte Nachtrag enthält 
unter anderem einen nenen Ausnahme- 
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tarif (Nr. 27) für Thomasschlackenmehl, 
die Aufnahme der Station Freiwaldau- 
Gräfenberg in den Ausnahmetarif Nr. 12 
(Eisen etc.), der Station Namiescht in 
den Ausnahmetarif Nr. 1 (Getreide etc.) 
und eine Ergänzung der Nomenklatur 
des Ausnahmetarifes 12b. 

Exemplare der Nachträge sind bei 
den betheiligten Endbahnen und Statio- 
nen, u. zw. ersterer zum Preise von 20 
oder 10 kr., letzterer kostenfrei erhältlich. 

Wien, am 5. Januar 1895. (102) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlags-Verkehr. Für Spiri- 
tus treten 14 Tage nach erfolgter Pub- 
likation im „Verordnungsblatte desK.K. 
Handelsministeriums für Eisenbahnen 
und Schifffahrt“ unter Berücksichtigung 
der in demselben enthaltenen speziellen 
Bedingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg im Rückvergütungswege bis auf 
weiteres, längstens bis Ende des lau- 
fenden Jahres in Kraft: 

Nach Laube resp. bei Aufgabe von 

Tetschen/Bodenbach- 10 000 kg 

Landungsplatz und pro Frachtbrief 
Aussig-Landungsplatz und Wagen 


von Zellerndorf 96% 
Nach 

Schönpriesen-Umschlag 

von Zellerndorf . . 91% 


Nach Dresden-Elbkai 
von Zellerndorf a 143 8 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive 10 3 Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 7. Januar 189. (103) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


| 


4. Personen-, Gepiek- und Güter- 
verkehr. 


Lokalbahn Welchau-Wickwitz - Giess- 
hübl-Sauerbrunn. Gebührentarife 
Theil II. Vom Tage der Betriebseröff- 
nung ab tritt der Gebührentarif für den 
Personen-, Gepäck-, Eilgut- und Frachten- 
verkehr in Kraft. 

Exemplare dieses Tarifes können bei 
derunterzeichneten Generaldirektion zum 
Preise von 50 Hellern (= 25 kr. Oe. W.) 
bezogen werden. 

Prag, am 3. Januar 1895. 

Die Generaldirektion 
der a. priv. Buscht&hrader Eisenbahn, 
als betriebführende Verwaltung 
der Lokalbahn Welchau-Wickwitz- 
Giesshübl-Sauerbrunn. 


(104) 


5. Verdingungen. 


Verdingung von Schreib-, Zeichen- 
kanzlei-, Pack-, Lösch- und Kopir- 
papieren A ktendechun Brenn Se 

otizbüchern, Tinten, Siegellacken, Stahl- 


und Zeichenfedern, Blei- und Bunt- 
stiften, Federhaltern, Oblaten, Radir- 
summi, Gummiarabikum, Heftnadeln, 


Heftzwirn und Garn für 1895/96. Ter- 
min zur Eröffnung der Angebote am 
31. Januar 189, Vormittags 
11 Uhr. Die Angebote mit der Auf- 
schrift „Angebot auf Schreibmaterialien“ 
sind versiegelt und postfrei bis zu 
obigem Termine an uns einzureichen. 
Lieferungsbedingungen können hier ein- 
gesehen oder gegen Einsendung von 50 3 
in Baar entnommen werden. 

Zuschlagsfrist 3 Wochen. 
Breslau, den 8. Januar 1895. 
Materialienbüreau 

der Königlichen Eisenbahndirektion. 


(105) 


(Verdingungen Schluss Seite VI.) 


Technische Staatslehranstalten in Chemnitz. 


Am 25. April 1895 beginnt ein neuer Lehrkurs 
der Abtheilungen der Möniglichen Höhern Gewerbsehule für mecha- 
nische und chemische Technik, sowie für Elektrotechnik, 
und der Abtheilung der Königlichen Werkmeistierschule für mecha- 


nische Technik. 


Anmeldungen sind bis zum 7. April zu bewirken. 2 
Die Bauabtheilung der Höhern Gewerbschule, die Baugewerken- und die 
Färberschule, sowie die Abtheilung der Werkmeisterschule für Elektrotechnik 


eröffnen ihre Kurse zu Michaelis. 


Gesuche um nähere Auskunft über die einzelnen 


Abtheilungen, die aber besonders anzugeben sind, wolle man an die Direktion der 
Technischen Staatslehranstalten in Chemnitz richten. 


Oberregierungsrath Prof. Berndt. 


Kandelaber 
verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P. No. 50 827 


liefern 


Wilh. Tillmanns’sche 
Wellblechfabrik 
und Verzinkerei 
Bemscheid. 


 —— 


Nr. 1. Jahrgang 1895. 


IT 


Berlin, am 12. Januar 1895. 


Anzeiger 


überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke, 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 6. Januar Vorm. gemeldet. 


Ltde. Nr. 


so 1 DD PROB - 


m 
Q 


Dieser Anzeiger erscheint 2Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zudem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfg. zu beziehen. 


ce SET er 
© 
5 Station | d N 


Bemerkungen 

(insbesondere 

| etwaige Moerk- 

male, welche zu 
Aufklärung 

dienen können) 


1 Eschweiler 

2 Zabern 

3 Parchim 

4 Heidelberg 

5 Mülhausen 

6 Eisleben 

u Lauterburg 

8 Bingen 

9 Berlin P. 

10 Worms 

11 „ 

12 Lahr 

13 Mainz 

14 Rastow 

15|Braunschweig H. 
} Leipzig 

16 \ Dresd. Bhf. 

17 Rüsselsheim 

18 Gemünden 

19| Elsterwerda 

20 Freiburg 

21 Schirmeck 

22) Hamburg B. 

23 Worms 

94 Dresden:-N. 

Leipz. Bhf. 

25) Göppingen 

26 Lehesten 

27 Hornberg 

28| Halberstadt 

29) Saarbrücken 

30 Giessen 

31l Neue Neustadt 

32 Zıabern 

33 Mainz 

34 Mülhausen 

35 Barmen 

36 Kattowitz 

37\Braunschweig H. 

38 Chemnitz 

39 Braunschweig H. 

40 Bretten 

41 Bodenbach 

42) München CO. 
Frankfurt a/M.\ 

2 „Hill. Biawif| 

44 Elberfeld | 


Linksrh. Köln 
Elsass-Lothring. 
Meckl. Friedr. Frzb. 
Badische Stsb. 
Elsass-Lothring. 


K. E.-D. Frankf. a/M. 


Elsass-Lothring. 


HessischeLudwigsb. 
K. E.-D. Magdeburg 


Hessische Ludwigsb. 


Badische Stsb. 


Hessische Ludwigsb. 
Meckl. Friedr. Frzb. 
K. E.-D. Magdeburg 


Sächsische Stsb. 
Hessische Ludwigsb. 
Bayerische Stsb. 


Sächsische Stsb. 
Badische Stsb. 
Elsass-Lothring. 


K. E.-D. Altona 
Hessische Ludwigsb. 
Sächsische Stsb. 


Württemberg. Stsb. 
Bayerische Stsb. 


Badische Stsb. 


K. E.-D. Magdeburg 
Linksrh. Köln 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Magdeburg 
Elsass-Lothring. 
HessischeLudwigsb. 
Elsass-Lothring. 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Magdeburg 

Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Magdeburg 


Badische Stsb. 
Sächsische Stsb. 
Bayerische Stsb. 


} HessischeLudwigsb. 


K. E.-D. Elberfeld 


Bezeichnun | a | Art der Ge- 
u AN $| _Ver- Inhalt wicht 
Marke Nr. a packung | | kg. 
der Güter 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
A _ 1! Kollo | Flacheisen = 57 
A en 1 Ballen Galoschen — | 29 
AB 441 1 Fass Schmalz —_. E60 
ABK: 279 1 — ' Säurebehälter — | 299 
AL — 1 Stück ch — | 10 
arrass 
AW Ir 1 = { altes Packstroh } 28 
z rn } 23396 1 Fass Schmierseife — | 262 
CFA _ 3 -- Pflugschaaren —ı 2 
CL 2250 1 Fass leer — | 14 
D 50 il a} alte Packtücher — | 2% 
EK 63 1| Weinfass | leer, neu, 757 1 — | 180 
Koffer 
ER — 1 mit — —| 1. 
Tasche 
EU — I Korb leer — 4 
F — ]: Fass Petroleum — | 174 
FK it Pack 3 Holzböcke 12 
2 2 } 7405 1 Fass leer —_ 19 
1013 7742 1l Kiste | gefüllt Be 
GJ } 1 
F) 6 1 „ eer = 8 
& K — 1 Korb leer E= 3 
H 2517 1 Fass leer _ 13 
H 125 1 Korb zen — 26 
A 2 Probekasten mit \ 
HF 1 \ Kiste Holzleistenmustern [ 33 
HG 701 1 n leere Flaschen — 2066 
H } re Le Esel EEK artoffeln BR :; 
FrPp — ji Bund leere Säcke — | 86 
lalde 24 jl Sack Kartoffeln — | 40 
IR } 3000 1 Kiste leer — 42 
HWH 130241 1 25 ? — 38 
IR 8 1 2 Gussrad — | 9 
JE 897 1 Kiste Striegel —| 2 
6 2424/55 | 2| Fässer Fische — 7 
Jı Hi 2016 1 Eeanss Stahl — | 21 
uR 70 1 Pac Körbe — | .99 
IK — 1 Stück Eisenblech —|ı D5 
JMH 698° 1 Fass leer ee 
K 2 1 Pack Kleider — 9 
K 9831 1 Korb Glasflasche —| 1 
BEE 1299 il — eis. Rahmen —| 2ı 
KH 1 1 _ , Brotschieber — 9 
KN 162 1 Fass leer, gebraucht — 1D 
K&V 501 1 n leer —.|! 736 
L 3 1 Sack Kartoffeln — | 4 
i leere Flaschen 
L 1962 1 Kiste { (Bocksbeutel) } 65 
L 7672 1 | Fass Wagenschmiere — | 139 


HAUS. 


IE Berlin 
v. 26./11. 


bezettelt: 
{ Worms. 


bekl.: Berlin 
Hauel.guil: 


u 


verkauft, 
\ Erlös 1.25 4 


Edesheim 
Schlierbach 
bezettelt. 


München 
bezettelt. 


bez.:Liverpool. 


| München 


Ltde. Nr. 


68 


70 


71 


72 


78 
79 


80 
8 


| 
| 
FE 
| 
| 


| 
| 
| 
| 


IV 


: = Art der | | Ge-|% La geror t Bemerkunzren 
bi Bezeichnung | x Ver- | Inhalt wicht 4 |— (insbesondere 
Marke | Nr. |3, packung kg |. | Sn N aerer. 
ze S Station der BERN Aufklärung 
der Güter | | er Da dienen können). 
LH 18885/6 | 2 rn eis. Scheiben —_ 5b !45 Mülhausen Elsass-Lothring. 
M 3 1 — Sieb — 
M 3 1 _ el —_ 
M 3 1 _ ütze = : 
» u Nisteichafen Ml2er r 33 | 46 Karlsruhe Badische Stsb. 
= — 1 _ Vorhang _ 
— _ 1 — Fussteppich — 
M 3 2 Kübel leer 7 \ Mn 
M . 2 Bund Spahnkörbe — | 28 |48| Strassburg Elsass-Lothring. 
MC 2311 1 Kiste Käse } .—| 4 ,4] M.-Gladbach Linksrh. Köln 
N | 199946 1 Stück ' ee ekaklen } 114 | 50 Bromberg K. E.-D. Bromberg 
NB = ı! Säckchen | leere Cementsäcke — Ta] Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
100 Päckchen 
OH 548 1 Ballen | Schnup peiz 52 Korschen K. E.-D. Bromberg 
(echter Kownoer) 
P 7441 b 1 Kiste leer ——1|38315 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld it Zoll 
I» 4009 1 » ur — | 62 |54| Gunzenhausen Bayerische Stsb. ei 2 ‚Zoll. 
R 233 1 = Ofentheil —! 1 5) Wildbad jWürttemberg. Stsb, | leinen. 
R 332 1 Kiste Kindermehl —! 30 | 56 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
S A _ 8 Stück Pumpensauger —- 80 |57 Bitsch Elsass-Lothring. 
SK 9402 1| eis. Fass | leer — ı 66 | 58! Mülheim a. Rh. | K. E.-D. Elberfeld 
SSNG 3 1 _ Leine — I — [5 Singen Badische Stsb. 
A) 88 1 Kiste . —ı 553 #60 Passau Bayerische Stab. 
WRN 9292 1 » Lampenbrenner — | 65 |61| Frankfurt a/M. | Main-Neckarbahn 
zZ 836 1 „ leer —| 19 |6& Soltau K. E.-D. Hannover 
ZF 1060 1 Sack Zucker —ı — 1683 Karlsruhe Badische Stsb. 
B. Güter m. Adr. bez.: 
Brock >= 1) Sack Säcke —| —, 164 Asch Bayerische Stsb. 
Bmuitz 4 1 Pack | 3 Ofenthüren — | 10 |165 Chemnitz Sächsische Stsb. 
Ten Pack in : 
en 2 1 { Haben } Kalender — | 18 |66| Hamburg H. | K.E.-D. Altona 
HEE @, | 
11199 | 12 bezettelt: 
Henry 11946 3| Fässchen | leer u 81| 67 = MN HessischeLudwigsb. { Metz-Frank- 
Co.| 11947 | 12 ur furt 15/11. 
Götter- — 1 ze Wagendecke — 10168 Lemberg Bayerische Stsb. 
mann | 
Mayer, | 
Geisel- ! —_ 1 Sack | Säcke — | 23 |69)| Regensburg n 
höring | 
E. Meier | 
& Co. F | un 
Ludwigs- 17 1 ass | leer, gebraucht — | 30 | 70 Kulmbach n 
ne 
5 \ | | nach Mühl- 
Mühl- 6043 1 — ı Wagendecke — | — /71| München C. r hausen ge- 
Bnsen | | | sendet. 
Jiceh } al | 1 = Decke —| — |72] Hamburg B. K. E.-D. Altona 
Andernach | era | 
Ladekor- | 
oration | 40.14 \«A| — ' Decke — | — 173, Lichtenfels Bayerische Stsbh. 
bare | WAR | | 
Sr ie ' .— ....1| Stab , Winkeleisen —1 39 |74 Elberfeld ' K. E.-D. Elberfeld 
u » e | | 
burg yo Y =T 2| == | Leinen —| — [75 Falkenberg K. E.-D. Erfurt 
ulius Seidler) — 1| Kübel unbekannt I 07 Glogau K. E.-D. Breslau 
\ '( 2 eis. Dreher mit 
\ 3951. '\ _Holzgriff, 2 hölz. 
B. Ai 165 il Kiste Räder, 1 eis. Stange, 17 | 77 Kiel K. E.-D. Altona 
Ka | versch. Schrauben- 
schlüssel | 
| €. Güter m. Numm.bez.:) | 
| | | | 
roth 1 De Sr ı eis. Rohr — 18 |78 Berlin Ostbh.  K. E.-D. Bromberg 
—_ I a) H m a — 9179 Karlsruhe Badische Stsb. 
e a | ! au H | 
weiss II 2 Singen | Eisen CT 75 80 Rinteln ı K. E.-D. Hannover 
weiss 42 1 — ı Wasserpfanne —:) 1510) 81) Geithain Sächsische Stsb. 


ı Lfde. Nr. 


91 
92 
93| rother Strich 


94 weisser Strich 


1) 


100 


Pisisiel 


104 


| 


106 


el. 


112 


| 


BER ee 


Bl ee eelz:! 


| 


Lamb EB Ai 


Lagerort Bemerkungen 
& AR; Gene 
| packung | | kg < Station | Name male, welche: aur 
ho der Bahn an KElizung 
der Güter | | dienen können). 
2 | + \ En vn Beer 66 | 82 Worms HessischeLudwigsb. 
2 En Räder, Maschinentheille 5 | 88 Harburg K. E.-D. Hannover 
1| Bierfass leer — 1'119 |81 Döbeln Sächsische Stsb 
1 Fass leer — | 75 |85 Metz Elsass-Lothring. 
1| eis. Fass | leer 101 | 86) Mülheim a. Rh. | K. E.-D. Elberfeld | 
1 Fass leer — | 70.587 Barr Elsass-Lothring. 
1 n leer — |,.19%°=| 88 Karlsruhe Badische Stsb. | 
1 Stück Säureflasche —. 48 | 89 Lauterburg Elsass-Lothring. _ 
1 Kiste Zündhölzer — | 57220090 Aachen T. Linksrh. Köln 
D.Güter m.Zeich. vers.; 
1) Stange | Faconeisen — TER OT Apolda K. E.-D. Erfurt 
lı _ Gusstheil = 6 | 9 Halle a/S. K. E.-D. Magdeburg 
1 Kollo Dh n Ale L. 198 Würzburg Bayerische Stsb. 
17 Stangen Rund- 
1. Bund { enge } 26 | 94 Nauen K. E.-D. Altona 
- | beschr.: 
9 ber 4 
1 Kiste : 438 195 Gera K. E.-D. Erfurt Hannose 
2 Ballen | Tabak — | 159 | 96 Goslar IK. E.-D. Magdeburg 
| I 
Ins rlags leer —.| 94 197 Cassel U. K. E.-D. Hannover 
2 Kisten | gefüllt — | 8356 | 98 Bingen HessischeLudwigsb. ee eh 
E.Güter ohne Bezeichn.: 
Baumscheeren —\ | | } 
1 Pack {, en a 2 |90| Bretten Badische Stab. 
1’ Ballen Bettzeug — ! 23 1100 Heidelberg A 
1 — Blechrohr — 17101 Jablonowo K. E.-D. Bromberg 
1 = eichenes Brett |, Se Schwerte K. E.-D. Elberfeld 
1| Partie Chamottesteine — | ? 1038| Zabrze C. A. K. E.-D. Breslau 
3 — Closettrichter — | 40 104 Harzburg K. E.-D. Magdeburg 
1| Stück en) 25 105| Elberfeld | K. E.-D. Elberfeld. 
L) Stab Eisen 6,5 106 Eisenach Werrabahn | 
ji Tafel Eisenblech — | 32 107 Vorsfelde K. E.-D. Magdeburg 
1 Verschlag | Eisenblech in Rolle | 47 108 Werl K. E.-D. Elberfeld | 
1| Ring Eisendraht — | 17 1109| Dresden-Fr. Sächsische Stsb. 
1| = Eisendraht _ 120 Warburg K. E.-D. Elberfeld |fansch. vom 
2| — Eisenrohre — Son Miswalde K. E.-D. Bromberg Maschinen- 
2 — Eisenstangen — 4 1192| Berlin Ostbh. Fi Rosswerk. 
| 19 ; : un | Frankfurt a/M. \ b | 
1 | Eisentheil ‚ \ | 2 ui { HT.B \ HessischeLudwigsb. 
8| Stück Eisentheile — | 18 1114 Hof Sächsische Stsb. 
1! Fass leer — Lid [ ren } . 
1! Kollo Feldschmiede —_ | 
1 y eis. Unterlagsplatte 200 1116| Bingerbrück Linksrh, Köln 
ı1' Kiste Werkzeug —}| 
eis. Geländer 2 cm | 
I — stark im Winkel | 9,5 117 Miswalde K. E.-D. Bromberg 
| gebogen | 
1 Bund Glasfläschchen 2 1,5118 Chemnitz Sächsische Stsb. 
1! Kollo Guss — 198119 Würzburg Bayerische Stsb. | rother Strich 
1! — eis. Hängelampe — ? 1120 Zwickau Sächsische Stsb. 
2 Bund Herddeckel — | 83 1211 Regensburg Bayerische Stsb. 
2, _ Herdstangenhalter — 0,5 122 Solingen Nord | K. E.-D. Elberfeld 
1 Paar Holzschuhe —_ 1128 Ulm Württemberg. Stsb. 
1| Säckchen | Kaffee — | — /1%4 München C. Bayerische Stsb. 
1 Sack Kartoffeln —-| 53 118 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
1 — Kindertisch = 6 ‘1861 Diedenhofen Elsass-Lothring. 
1 Kiste leer, mit Deckel — 35 127 Altenhundem |K. E.-D. Elberfeld 
1) Packet Kleider — 9 128 Mannheim Badische Stsb. 
1) Pack 3 leere Körbe — , 10 129! Oberlahnstein |K.E.-D. Frankf. a/M. 
3| es Körbe, leer _ 7 130 Eisenstein Bayerische Stsb. 
| A Körbe, leer — | — 18311 München C. a 
2 Stück eis. Kugeln = 5 132 Breslau K. E.-D. Breslau 
l = eis. Ladepritsche — | — 133) Sachsenhausen |Hessische Ludwigsb. 
] | Sack Linsen — 5 134 Heidelberg Badische Stsb. 


— VI — 


ae | ie 

2 ErRelchnung F | Afer n\ Inhalt wieht Z = u a Arte en 

| er ana | i 1 HU twaige Merk- 
5 Marke ah E Bene kg 5 Station Ms male, weiche En 
| un erg u tor & der Bahn dienen können). 
135 = = 2 Stück Locheisen — | 238 1185) Metz | Elsass-Lothring. 
136 — —_ 1 Sack Malz ..— [62 186 München S. B. | Bayerische Stsb. 
137 — 0 1 — off. Maschinentheil — 2 1137 Jagstfeld | Württemberg. Stsb. 
138 — ei 1 — | Maschinentheil — 0.5 1138 Güstrow Meckl. Friedr. Frzb. 
139 n— — 1 Pack 4 Messingbleche — | 24 139 Solingen Süd | K. E.-D. Elberfeld 
140 — — 1 — Niethammer — 2,5 [140 Chemnitz Sächsische Stsb. 
141 —_ — 1 —_ Ofenkranz == 17141 Karlsruhe Badische Stsb. 
142 — — 1| Ballen | Packleinen — | 50 1142 Worms Hessische Ludwigsb. 
148 _ OR EI 6 Pfahl mit 9 Bisen- \| 14 143 Wipperfürth | K. E.-D. Elberfeld 
144 = = 1 Sack Pflaumen — | 89 1144 MOeulpr K. E.-D. Breslau 

h 3 e resden-N. Ba 
145 —_ —_ 3 Stück En Banea — |..16 |145 { Leipzig. Bhf. \ Sächsische Stsb. bei Speicher- 
146 —_ _ 1 Bund 2 eis. Röhren _ 3 1146 Bahn Anh A K. E.-D. Erfurt revision am 
; t : ./12. . 
147 _ learn a | | tenek 1 |K- B-D. Frankf. am. || 15/12. 1894 
undeisen 
148 & — .|.2] Stangen |, 5 mans, 1om u 9.951148 Itzehoe K. E.-D. Altona 
149 —_ — 1 Partie | Säcke — | ?2. 1149 Zabrze C. A. K. E.-D. Breslau 
150 _ — 1 Pack leere, alte Säcke — 6 1150 Berlin Ostbhf. | K. E.-D. Bromberg 
151 = — 2 — eis. Scheiben — |) 30 1151lBraunschweig H.|K. E.-D. Magdeburg 
152) = —_ 1 — Schiebekarre — | — [152 Löhne i. W. |K. E.-D. Hannover 
153 Fi —. 1| Bund Schrauben — 6,5 11538 Neunkirchen Linksrh. Köln 
154 =: —_ 1 — Schraubstock — | 40 |54 Würzburg Bayerische Stsb. 
155 — — 1| Verschlag | Sieb —| 15 155 Werl K. E.-D. Elberfeld 
156 —_ —_ il En Spielbrett — 2,5 1156 Chorzow K. E.-D. Breslau 
157 — = 1 —_ hölz. aa a 157 Berlin P. K. E.-D. Magdeburg 
eiserne Stangen mi 
158 = — 2 _ | Schranben 1 1158 Solingen Süd | K. E.-D. Elberfeld 
(Lampenhalter 
159 — — 1 _ Thonrohr —.| 23 1159 Uffenheim Bayerische Stsb. 
a a = 1 — eis. Träger — | 69 1160) Freiburg Badische Stsb. 
161 — _ 1 Paar Tuchschuhe u 0,5 161 Stuttgart Württemberg. Stsb. 
I —_ _ 1 Stück RE — 1720 1162 a Elsass-Lothring. 
1 => = 1 3 agenachse — I 107. 1163 aaralben Y 
164 — — 1 Stab Winkeleisen — | 22 1164 Worms HessischeLudwigsb.| 5,60 m lang. 
165 — — 450 Stück Winkellaschen — 13600 1165| Morgenroth K. E.-D. Breslau | bezettelt: 
166 — ll 4 — Zinkplatten — | 60 166 Stuttgart | Württemberg. Stab. ne. HE 
| gart. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


5. Verdingungen. 
(Schluss.) 

Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Die 
Lieferung von 70000 Schienennägeln, 
60000 Unterlagsplatten und 10000 La- 
schenbolzen soll vergeben werden. Die 
Bedingungen nebst Zeichnungen sind 
gegen frankirte Einsendung von 35 4 
für das einzelne Exemplar durch unser 
Sekretariat zu beziehen. 

Angebote bis zum 19. d. Mts. dahier 
einzureichen. Zuschlagfrist 14 Tage. 

Giessen, den 3. Januar 1895. (106) 

Grossherzogliche Direk tion. 


Achtzehn eigene Patente. 


Wichtige Neuheiten auf dem Hebezeug-Gebiet. 


Tyeutsche Flaschenzüge 


sind in jeder Beziehung die ersten der Welt. 


Gebr. Bolzani, Berlin Na. 


Eigene u. grosse Fabrikation v. Flaschenzügen 


und anderen, von Hand betriebenen Hebewerkzeugen (Winden u. derg].) 


Export nach allen Weltteilen. 


Il. Niehtamtl. Bekanntmachunger. 


Ein pensionirter 
Bahnmeister I. Klasse, 
welcher noch rüstig und arbeitskräftig 
ist, findet bei Niederlassung hierselbst 
Gelegenheit zu lohnender technischer 
Nebenbeschäftigung im städtischen 
Dienst. 

Auf Meldungen mit Lebenslauf und 
Zeugnissabschriften ertheilen wir nähere 
Auskunft. 

Salzwedel, den 10. Januar 1895. 


Der Magistrat. 
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Zusammenschiebbares Bostwiek Stahleitter. 


Zusammenschiebbar bis auf !/ı seiner ausgezogenen 
Fläche in vertikaler oder horizontaler Richtung, über- 


raschend leicht zu handhaben. 
wege, 


Ersatz für schwere Thor- 
für Eingänge und Einfahrten bei Park-, Garten-, 
Hof- und Fabrik-Einfriedigungen. 
Fenster-, Thür- und Korridorverschlüsse isolirt liegender 


Ferner als diebessichere 


Villen, für Banken, Kaufhäuser etc. 


Ba Prospeecte gratis 


Alleinige Fabrikanten: 


ua 


Berliner Bauanstalt für Eisenkonstructionen, 


Fabrik für Trägerwellblech u. Rolljalousien 


E. de la Sauce & Kloss 


Tel.-Adr.: 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Albert Nauck & Co., Berlin SW., Schönebergerstrasse 38, 
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In finanzieller Beziehung sind auch die beiden nächsten 
Artikel des Gesetzes (IX und X) von grosser Wichtigkeit. Sie 
enthalten jene Erleichterungen, Begünstigungen und finan- 
ziellen Zugeständnisse, welche künftighin von der Regierung 
in Erweiterung ihres durch das alte Gesetz sehr beschränkten 
Wirkungskreises im administrativen Wege gewährt werden 
können. Art. IX regelt das Verhältniss der Lokalbahnen zu 
der Staatseisenbahn-Verwaltung. Es ist ein heikler, viel um- 


ıngesetz für Oesterreich. 
(Schluss aus Nr. 4.) 


ET 


1. die staatliche Betriebsführung der Lokalbahn ent- 
weder für Rechnung des Staates gegen eine fixe Pachtrente, 
wenn deren Bedeckung aus den im Staatsbetriebe zu erzielenden 
Reinerträgnissen dauernd gesichert erscheint, oder auch gegen 


, Pauschalirung der Betriebskosten mit einem Prozentsatze der 


strittener Punkt, der hier berührt wird; man weiss, dass von 


der einen Seite die Vortheile, welche den Hauptbahnen aus 


dem Betriebe der von ihnen abzweigenden Lokalbahnen er- 


wachsen, vielfach überschätzt und von der anderen Seite ott 
genug als gar nicht vorhanden bezeichnet werden; demgemäss 


verlangen auch die Anhänger der ersteren Anschauung von 


den Hauptbahnen ausserordentlich grosse Opfer, so z. B. die 
vollständige Uebernahme der Anschlusskosten usw., während 
von den Freunden der letzteren Meinung jeder finanziellen 
Antheilnahme der Hauptbahnen an der Schaffung der Zweig- 
bahnen entgegengetreten wird. Das neue Gesetz, welches auch 
hier auf dem einzig richtigen Standpunkte steht, dass die Unter- 
stützung des Lokalbahnwesens auch bei dem grössten Ent- 
gegenkommen und Wohlwollen doch nicht die Rechte und die 
nothwendigen Bedürfnisse Dritter verletzen darf, geht des- 
halb auch nicht in allen Punkten so weit, als es in der Enquete 
von Seite der Interessenten vielfach gefordert wurde. Die von 
ihm vorgesehenen Begünstigungen umfassen: 


Bruttoeinnahmen, also ohne Festsetzung eines Betriebskosten- 
minimums; in diesem letzteren Falle kann auch eine theilweise 
Stundung der Betriebskostenvergütung zum Zwecke der vor- 
zugsweisen Bedeckung der Kapitalslasten für Anlehen und 
Prioritätsaktien aus den Bruttoerträgnissen zugestanden werden, 
sofern hierdurch nicht etwa eine dauernde Belastung des 
Staatsschatzes eintritt. Von der Anrechnung der Central- 
verwaltungskosten, ferner von der Aufrechnung einer Ver- 
gütung oder Beitragsleistung der Lokalbahnunternehmung für 
die Mitbenutzung bestehender Anlagen der Staatsbahnen und 
für den in den Anschlussbahnhöfen durch Staatsorgane be- 
sorgten Stationsdienst kann — auch bei Lokalbahnen, die sich 
im eigenen Betriebe befinden — insolange und insoweit ab- 
gesehen werden, als dies erforderlich ist, um die Verzinsung 
und Tilgung des gesammten genehmigten Anlagekapitals der 
Lokalbahn aus dem Erträgnisse zu ermöglichen; 

2. die Ausführung der nothwendigen Anlagen in den 
Anschlussstationen, die Beisteilung von Bau- und Betriebs- 
materialien, Inventargegenständen und Fahrbetriebsmitteln 
durch die Staatseisenbahnverwaltung entweder gegen Ver- 
gütung der Selbstkosten — welcher Vorgang in der Regel zu 
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beobachten sein wird — oder auch ausnahmsweise gegen Re- 
fundirung in Titres der Lokalbahnunternehmungen oder selbst 
unentgeltlich; diese Ausnahmen erscheinen dann gegeben, wenn 
die Herstellung der Lokalbahn im Interesse des Staatsbetriebes 
liegt, also aus ihrem Betriebe grössere Vortheile zu erhoffen 
sind, durch welche die von der Staatseisenbahn-Verwaltung 
übernommenen finanziellen Opfer entsprechend kompensirt 
werden. Die beizustellenden Inventargegenstände und Fahr- 
betriebsmittel sind in der Regel neu anzuschaffen und nur 
ausnahmsweise den Beständen der Staatsbahnen zu entnehmen. 

Die hier vorgesehene Uebernahme gewisser Leistungen, 
die zumeist einen ziemlich beträchtlichen Theil selbst 
bis 16 & — der Gesammtkosten der Lokalbahnen erfordern, ist 
in hohem Grade geeignet, die Finanzirung der Lokalbahnen, 
namentlich die Beschaffung der den unmittelbaren Interessenten 
zur Last fallenden Kapitalsquoten zu erleichtern. Andererseits 
erscheint es eben in Rücksicht auf die Höhe der hier in Be- 
tracht kommenden Beträge ganz unthunlich, eine obligatorische 
für alle Fälle gleich gültige Ueberwälzung derselben auf die, 
Staatseisenbahn - Verwaltung auszusprechen, wie solche von 
verschiedenen Experten in Verkennung der obwaltenden Ver- 
hältnisse gefordert wurde. Um einige Anhaltspunkte zur Be- 
urtheilung der Frage zu bieten, weist der Motivenbericht der 
Regierung darauf hin, dass z. B. von den mit 21 236400 fl. an- 
genommenen Gesammtkosten der in Böhmen in nächster Zeit 
auszuführenden 14 Lokalbahnen ein Theilbetrag von rund 
3710000 fl. auf den Fahrpark und die Anschlussbauten ent- 
fällt; dass ferner bei der Ybbsthalbahn, deren gesammte 
Kosten mit 2870000 fl. veranschlagt sind, für Fahrpark und 
Anschlussbauten 458000 fl. aufgewendet werden müssen; 

3. die Beförderung von Bau- und Betriebsmaterialien, 
sowie von Fahrbetriebsmitteln zu den ermässigten Regiefracht- 
sätzen der Staatseisenbahn-Verwaltung. 

Die bisher angeführten Bestimmungen finden auch auf 
jene Privatbahnen Anwendung, welche vom Staate für eigene 
Rechnung betrieben werden; ferner macht es das Gesetz der 
Regierung zur Pflicht, den ihr kompetenzmässig zustehenden 
Einfluss aufzubieten, um die Verwaltungen der selbständigen 
Privatbahnen zur Gewährung gleichartiger Zugeständnisse 
und Begünstigungen für anschliessende Lokalbahnen zu ver- 
halten; 

4. die Gewährung direkter Beitragsleistungen des Staates 
& fonds perdu oder gegen Refundirung in Titres der Lokal- 
bahnunternehmungen und zwar entweder in Form einer jähr- 
lichen Subvention oder mittelst einer Kapitalszahlung im 
Werthbetrage der infolge der Lokalbahnanlage für einzelne 
Zweige der Staatsverwaltung nachweisbar zu gewärtigenden 
finanziellen Vortheile. 


' Das Gesetz nimmt aber — in voller Anlehnung an das 
erloschene Lokalbahngesetz — noch weitergehende finanzielle 
Begünstigungen in Aussicht, indem es durch den Artikel XI 
die Zusicherung einer Erträgnissgarantie oder auch die Ueber- 
nahme von Stammaktien bei jenen Bahnen, deren wirthschaft- 
liche oder militärische Bedeutung ausser Zweifel steht, bezüg- 
lich welcher jedoch dargethan erscheint, dass die Interessenten 
die erforderlichen Geldmittel nicht aufbringen können, als zu- 
lässig erklärt, die Entscheidung hierüber jedoch der Legis- 
lative von Fall zu Fall vorbehält. 

Es ist nur gerecht und billig, wenn der Staatsverwal- 
tung für die Gewährung so wichtiger und umfangreicher Be- 
günstigungen auch gewisse, unentbehrliche Vorrechte auf die 
Lokalbahnen vorbehalten bleiben. Das Gesetz nennt als 
solche: das Recht, die konzessionirte Bahn jederzeit einlösen 
zu können, ferner die Mitbenutzung der Bahn für den Verkehr 
zwischen schon bestehenden oder erst herzustellenden, vom 
Staate betriebenen Bahnen in der Art, dass unter freier Fest- 
stellung der Tarife ganze Züge oder einzelne Wagen gegen 
Entrichtung einer angemessenen Entschädigung über dieselbe 
verkehren dürfen. Eine Härte kann in diesem Vorbehalt um 
so weniger erblickt werden, als das Gesetz ausdrücklich be- 


tont, dass durch diese Mitbenutzung weder der Betrieb der 
Lokalbahn gestört, noch ihr gegenüber eine Konkurrenz ge- 
schaffen werden darf. — In dem Artikel XIII des Gesetzes 
wird die Ausgabe von Prioritätsobligationen, die übrigens nur 
auf die gesetzliche Landeswährung lauten dürfen, von der 
Nachweisung abhängig gemacht, dass die Verzinsung und 
Tilgung derselben in den eigenen Erträgnissen der Bahn und 
in den von den Interessenten und autonomen Körperschaften 
zugesicherten Frachten- und Erträgnissgarantien als dauernd 
gesichert erscheinen. Das frühere Gesetz enthielt in dieser 
Beziehung ganz analoge Bestimmungen. 


Eine Angelegenheit, welche die Interessen der meisten 
Lokalbahnen in empfindlicher Weise berührt und deren gesetz- 
mässige, alle Verhältnisse wohl berücksichtigende Regelung 
ein grosses Hinderniss für den Aufschwung des Lokalbahn- 
wesens zu beseitigen vermag, behandelt der nächste — XIV. — 
Artikel des Gesetzes: die Benutzung der Reichs- 
strassen. Wie der Motivenbericht der Regierung selbst 


| betont, werden nach den übereinstimmenden Aeusserungen 


aller an das Handelsministerium gelangten Gutachten die bau- 
ökonomischen Vortheile, welche aus der Benutzung öffent- 
licher Strassen sich ergeben, in der Regel durch die Leistungen, 
welche den Unternehmungen seitens der landesfürstlichen 
oder autonomen Strassenverwaltungen auferlegt werden, illu- 
sorisch gemacht. Es erscheint deshalb geboten, die Befug- 
nisse der staatlichen Strassenbehörden hinsichtlich der Fixi- 
rung der Bedingungen für die Benutzung von Reichsstrassen 
durch eine genaue gesetzliche Umschreibung dieser Bedin- 
gungen thunlichst einzuschränken; man darf dann erwarten, 
dass auch seitens der Länder, Bezirke und Gemeinden succes- 


sive ähnliche, das Lokalbahnwesen fördernde Bestim- 
mungen erlassen werden. Allerdings stellen sich der 
vollständigen Erfüllung dieser Wünsche namentlich schon 
vom militärischen Standpunkte aus sehr bedeutende 


Schwierigkeiten entgegen; dennoch erscheint der Versuch, 
welchen das vorliegende Gesetz zu deren Ueberwindung unter- 
nimmt, als ein glücklicher und in vielen Beziehungen wohl 
gelungener. Die Benutzung der Reichsstrassen ist im grossen 
und ganzen nur von der Aufrechthaltung der Sicherheit des 
Strassenverkehrs und der Wahrung der militärischen Inter- 
essen abhängig gemacht; hiernach soll die Anlage der Bahn 
stets so erfolgen, dass im Bedarfsfalle die ganze Strassen- 
breite vom Militärfuhrwerk benutzt werden kann; bei militä- 
risch minder wichtigen Strassenzügen soll nach Thunlichkeit 
der von der Lokalbahn benutzte Strassentheil von der übrigen 
Strassenfläche derart abgegrenzt werden, dass sich die etwa 
hergestellten Barrieren nothwendigenfalls rasch beseitigen 
lassen und die ganze Strassenbreite für militärische Bewe- 
gungen verfügbar wird. Die allgemeine Zulässigkeit der Be- 
nutzung der Reichsstrassen spricht das Gesetz nicht aus; es 
bestimmt aber eine doppelte Instanz zur Entscheidung hier- 
über, sowie über die Bedingungen der Strassenbenutzung, 
nämlich zunächst die politische Landesbehörde im Einver- 
nehmen mit der Generalinspektion der Oesterreichischen Eisen- 
bahnen (Lokalbahnamt), sodann das Ministerium des Innern 
im Einvernehmen mit dem Handelsministerium. Ausser dem 
Mauthgefälle darf in keinem Falle ein besonderes Entgelt für 
die Strassenbenutzung gefordert werden; zu den Kosten für 
die Verstärkung und Erhaltung von Kunstbauten, für die 
Reinigung der Gräben und Bankette usw. hat die Lokalbahn- 
unternehmung nur insoweit beizutragen, als die bezüglichen 
Kosten durch den Bestand der Bahnanlage verursacht werden. 
Das von vielen Seiten gewünschte Expropriationsrecht für 
nicht ärarische öffentliche Strassen zu Gunsten von Lokal- 
bahnen wird von dem Gesetze nicht gewährt. In dem Gesetz- 
entwurfe, den die Regierung im Jahre 1886 dem Reichsrathe 
vorlegte, war bekanntlich die zwangsweise Benutzung nicht- 
ärarischer Strassen für Lokalbahnanlagen eingehend geregelt; 
damals wurden im Abgeordnetenhause sehr entschiedene Ein- 
wendungen gegen diese Bestimmungen erhoben und hiergegen 
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namentlich der Standpunkt der Landes- und Gemeinde- 
autonomie geltend gemacht. Eine Festhaltung des in jenem 
Entwurfe zum Ausdruck gelangten Grundsatzes würde ohne 
Zweifel zu sehr unliebsamen Konflikten geführt und wahr- 
scheinlich auch nicht die Zustimmung des Abgeordnetenhauses 
gefunden haben. Die Regierung hat aus diesem Grunde von 
der Expropriationszulässigkeit Umgang genommen und sie 
kann dies mit um so leichterem Herzen thun, als die Uebel- 
stände, die seiner Zeit zu den fraglichen Ausnahmebestim- 
mungen drängten, gerade in den hier in Betracht kommenden 
Königreichen und Ländern mit höher entwickelten Verkehrs- 
einrichtungen durch die mittlerweile erlassenen landesgesetz- 
lichen Normen, womit die Kompetenz zur Feststellung der 
Modalitäten für die Benutzung von Bezirks- und Gemeinde- 
strassen zu Bahnanlagen den Landesausschüssen übertragen 
wurde, zum grössten Theile behoben erscheinen; es ist dies 
u. a. in Niederösterreich, Steiermark, Galizien und Böhmen 
der Fall. 

Der letzte Artikel des ersten, die Lokalbahnen betref- 
fenden Theiles des Gesetzes verpflichtet die Lokalbahnunter- 
nehmungen ohne Ausnahme, den Betrieb der konzessionirten 
Bahnen im Mobilisirungs- und Kriegsfalle jederzeit ohne An- 
spruch auf Entschädigung insoweit und für solange einzu- 
stellen, als dies seitens der Militärbehörde für nothwendig 
erkannt werden sollte. 

Treten wir nun an den zweiten Theil des Gesetzes heran, 
welcher den Kleinbahnen gewidmet ist. Der Definition, 
welche das Gesetz über diese Gattung von Eisenbahnen gibt, 
haben wir schon oben gedacht, hier sei es nur noch einmal 
betont, dass die Kleinbahnen im Sinne des Gesetzes nicht als 
ein besonderer Typus von Verkehrsmitteln, sondern lediglich 
als eine Unterart von Lokalbahnen erscheinen, deren Eigen- 
thümlichkeit in der untergeordneten Bedeutung für den Ver- 
kehr und in ihrer Eigenschaft als vorwiegend private Erwerbs- 
unternehmungen liegt. Auf dieser Voraussetzung beruhen 
auch die Bestimmungen des Gesetzes, welche die Anordnungen 
für Lokalbahnen im allgemeinen auch für die Kleinbahnen 
anwendbar erklären, sie jedoch in zweckentsprechender Weise 
ergänzen. Zunächst bandelt es sich um wesentliche Reduktion 
der Lasten und Beschränkungen, die jenen im allgemeinen 
Interesse bis zu einem gewissen Ausmaasse auferlegt werden 
müssen. Der Konzessionsvorgang wird bedeutend vereinfacht, 
indem die Anerkennung einer Bahn als Kleinbahn und die 
Ertheilung der Konzession dem Handelsministerium im Ein- 
vernehmen mit den anderen Ministerien und dem Reichs- 
kriegsministerium vorbehalten bleibt. Die Konzession wird 
autonomen Körperschaften auf höchstens 90, anderen Unter- 
nehmungen auf höchstens 50 Jahre ertheilt. Die staatliche 
Einfiussnahme auf den Bau und die Betriebseinrichtungen hat 
nur vom Standpunkte der öffentlichen Sicherheit und der 
Wahrung der gesetzlich anerkannten Rechte dritter Personen 
zu erfolgen; sie beschränkt sich sonach auf die Genehmigung 
der Anlage und der Linienführung, auf die Wahrung der 
sicherheitspolizeilichen Rücksichten und auf den Schutz der 
Bahnanrainer und sonstigen Interessenten vor Feuersgefahr 
und sonstigen Beschädigungen infolge der Anlage und des 
Betriebes. 

Die Uebernahme von Leistungen zu Gunsten der Militär- 
verwaltung kann — nach Artikel XVIII des Gesetzes — nur 
in dem durch die Bahnanlage und die Betriebseinrichtungen 
vorgezeichneten Umfange gefordert werden; von unentgelt- 
lichen Leistungen für öffentliche Zwecke sind die Kleinbahnen 
enthoben; es obliegt ihnen lediglich die gewiss nicht schwer- 
wiegende Verpflichtung zur unentgeltlichen Beförderung der 
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im Dienste reisenden, gehörig legitimirten Staatsaufsichts- 
organe und ihres Gepäckes. Den Fahr- und Frachtpreisen 
sichert der XIX. Artikel des Gesetzes die erforderliche Beweg- 
lichkeit; ihre Festsetzung ist unter dem Vorbehalte einer voll- 
kommen gleichmässigen Behandlung aller Reisenden und Ver- 
trachter der Unternehmung überlassen. Alle Aenderungen der 
Tarife sind mindestens acht Tage, alle Refaktien mindestens 
drei Tage vor der Einführung öffentlich kundzumachen und 
der Aufsichtsbehörde anzuzeigen. Der Staatsverwaltung steht 
jedoch das Recht zu, die Tarife herabzusetzen, sobald die Bahn 
in drei auf einander folgenden Jahren das durch die Emission 
von Prioritäten nicht beschaffte Anlagekapital mit wenigstens 
6% verzinst hat; diese Reduktion darf aber nur nach Anhörung 
der Unternehmung und nur in dem Falle erfolgen, wenn sie 
die dauernde Sicherstellung der fraglichen Verzinsung nicht 
gefährdet. Die Prozentualgebühr, welche an Stelle des Per- 
sonen-Fahrkartenstempels treten kann, ist auf 1 2 des Fahr- 
preises ermässigt. In Rücksicht auf die schon erwähnte Cha- 
rakterisirung der Kleinbahnen als vorwiegend private Erwerbs- 
unternehmungen wird die Regierung ermächtigt, auf das Ein- 
lösungs- und Heimfallsrecht zu verzichten; gegenüber auto- 
nomen Körperschaften wird sie beider Rechte ohne weiteres 
verlustig. Es ist kein Zweifel, dass diese Bestimmungen eine 
besondere Anregung auf das Privatkapital zur Gründung 
solcher Bahnen ausüben und dass sie auch die Länder, Bezirke 
und Gemeinden für das Kleinbahnwesen in höherem Grade be- 
geistern werden, als dies bisher leider der Fall war. Der Um- 
stand, dass die Dauer der für Lokalbahnen normirten Steuerbe- 
freiung von 30 auf 15 Jahre beschränkt werden kann, dürfte 
gewiss nicht nachtheilig wirken. 

Die Schlussartikel des Gesetzes bestimmen zunächst, dass 
die Vorschriften für die Vorbereitung von Lokal- und Klein- 
bahnen, namentlich für die Aufstellung und amtliche Behand- 
lung der einschlägigen technischen Operate, sowie die Bestim- 
mungen über die Anlage und den Betrieb solcher Bahnen von 
der Regierung im Verordnungswege zu erlassen sind; hierbei 
ist — nach dem Wortlaute des Gesetzes — auf die weitest- 
gehende Vereinfachung und Beschleunigung des Verfahrens, 
wie auch auf die thunlichste Erleichterung und Verwohlfeilung 
des Baues und der Betriebseinrichtungen Bedacht zu nehmen. 
In der That liegt gerade in dieser verständnissvollen Hand- 
habung des Gesetzes die ganze Zukunft des Lokalbahnwesens; 
der grosse Gedanke, der es durchzieht, das aufrichtige Wohl- 
wollen, das es beseelt, können illusorisch werden, wenn ein 
starrer und veralteter Büreaukratismus die flotte Abwickelung 
aller Geschäfte, die mit dem Bau einer Lokalbahn untrennbar 
verbunden sind, erschwert und hemmt; sie werden aber ihren 
vollen Segen entfalten, wenn sie im Verordnungswege ihre 
richtige Interpretation, die dem Geiste des Gesetzes entspre- 
chende Auslegung finden. Die Wirksamkeit des Gesetzes, 
dessen Bestimmungen auch auf bestehende Bahnen sinnge- 
mässe Anwendung finden können, erlischt mit dem 31. Dezem- 
ber des Jahres 1904. Dieser Zeitraum wird hinreichende Ge- 
legenheit bieten, alle jene Punkte kennen zu lernen, in denen 
das Gesetz den Anforderungen der Praxis vielleicht nicht voll- 
inhaltlich gerecht wird, sodass es dann möglich ist, es in 
diesen Beziehungen zu ergänzen und es überhaupt den wahr- 
scheinlich geänderten Verhältnissen im Verkehrswesen und 
Verkehrsleben neuerlich entsprechend anzupassen. Hoffentlich 
werden sich aber schon in der gegenwärtigen Session der 
Landtage, die sich vor kurzem zu neuer Arbeit versammelt 
haben, die ersten erfreulichen Rückwirkungen des neuen Ge- 
setzes auf die fast in allen Ländern aufgenommene Lokalbahn- 
aktion wahrnehmen lassen. Alfred Birk. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Nach Mittheilung der geschäftsführenden Verwaltung ist 
der mit Rundschreiben vom 31. Oktober 1894 Nr. 3402 zur Ab- 
stimmung verstellte Beschluss des Ausschusses für Angelegen- 
heiten des Güterverkehrs, lautend: 

Im $ ı des Verschleppungsübereinkommens ist folgender 
neuer Absatz 4 aufzunehmen: 


„(4) Sendungen, welche entgegen den Bestimmungen | 


unter Abs. 2b-d befördert worden sind, werden im 

Verkehre der Deutschen Bahnen unter einander gleich- 

wohl nicht als BL EL behandelt, wenn der Beför- 

derungsweg thatsächlich den billigsten Frachtsatz und 

die günstigsten Beförderungsbedingungen bietet.“ 
bindend geworden und ist derselbe am 15. d. Mts. in Kraft 
getreten. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 64 vom 8.d.Mts. an sämmtliche Vereinsverwaltungen, 
betreffend Uebergang der Mährisch-Schlesischen Centralbahn 
und der K. K. priv. Böhmischen Westbahn in das Eigenthum 
des Oesterreichischen Staates und in den Betrieb der K. K. 
Generaldirektion der ÖOesterreichischen Staatsbahnen (abge- 
sandt am 11. d. Mts.). 

Nr.87 vom 9. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwaltungen, 
betreffend das Verschleppungsübereinkommen (abgesandt am 
12. d. Mts)). 


Aus dem Doutschen Reich. 

Die Eröffnung des Preussischen Landtags. Aus der Thronrede. 

Gestern, am 15. Januar, wurde der Preussische Landtag 
von Seiner Majestät dem Kaiser und König in Person mit einer 
Thronrede eröffnet aus welcher wir folg"nde das Eisenbahn- 
wesen betreffende Stellen mittheilen: 

„Der Haushaltsplan für das Jahr 1895/96, welcher infolge 
des Abschlusses der Steuerre/orm und der Neuordnung 


der Eisenbahnverwaltung, wie des Kassenwesens im | 
Bereiche der Verwaltung der direkten Steuern wesentliche 


Umgestaltungen erfahren hat, wird Ihnen unverweilt zugehen. 

Wegen Erweiterung des Staatseisenbahn-Netzes durch 
Herstellung neuer Eisenbahnlinien wird Ihnen auch in diesem 
Jahre ein Gesetzentwurf zugehen, in welchem zugleich Mittel 
zur Betheiligung des Staates an Kleinbahnunternehmungen 
vorgesehen werden sollen. 

Mit der Neuordnung der Behörden der staatlichen Eisen- 
bahnverwaltung werden vom Beginn des nächsten Etatsjahres 
ab umfangreiche Reformen des Kassen- und Rechnungswesens 
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in Kraft treten, welche dazu beitragen werden, die Wirthschaft- 


lichkeit der Verwaltung zu erhöhen. 

Der Entwurf eines Gesetzes, betreffend die Verpfändung 
der Privateisenbahren und der Kleinbahnen, wird wiederholt 
den Gegenstand Ihrer Berathung bilden.“ 


Verspätungen im Monat November 189. 

Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nachwei- 
sung über die im Monat November 1894 auf Deutschen Bahnen 
(ausschl. der Bayerischen) bei den Zügen mit Personenbeförde- 
rung vorgekommenen Verspätungen haben auf 34 grösseren 
Bahnen und Bahnnetzen mit einer Gesammtbetriebslänge von 
38.008,72 km von den fahrplanmässigen Zügen überhaupt sich 
verspätet: 546 Schnellzüge, 748 Personenzüge und 986 zur 
Personen- sowie zur Güterbeförderung gleichzeitig dienende 
Züge, zusammen 1580. Von den fahrplanmässigen Zügen mit 
Personenbeförderung wurden geleistet: 15245 820 Zugkm bezw. 
293 582345 Achskm 
Achskilometer im Vormonat und gegen 15912917 Zugkm und 
280 878513 Achskm in demselben Monat des Vorjahres. 

Von den Verspätungen wurden 482 durch das Abwarten 
verspäteter Anschlusszüge veranlasst, so dass den aufgeführten 
Bahnen selbst 1098 Verspätungen zur Last fallen, gegen 
1710 im Vormonat und 1405 in demselben Monat des Vorjahres. 

Von den auf eigener Bahn vorgekommenen Verspätungen 
entfallen auf 1 Million Zugkilometer 72 und auf ı Million Achs- 
kilometer 4, mithin auf 1 Million Zugkilometer 16=18 v.H. 
weniger als im Monat November des Vorjahres und 
36 = 33 v.H. weniger als im Vormonat und auf 1 Million Achs- 
kilometer 1 = 20 v. H. weniger als im Monat November des 
Vorjahres und ebenso viele weniger als im Vormonat. 


Betriebseröffnungen. 

Direktionsbezirk Erfurt. Am 2%. Februar d.J. 
wird voraussichtlich die 17,69 km lange Theilstrecke Eilen- 
burg-Düben der im Bau begriffenen Nebenbahn Eilenburg- 
Pretzsch mit Ausnahme der erst später zu eröffnenden Güter- 
haltestelle Kültzschau dem Betriebe übergeben. 

Die an der neuen Strecke gelegenen Stationen und Halte- 
stellen erhalten folgende Abfertigungsbefugnisse: 1. die Station 
Düben die Betugniss zur Abfertigung von Personen, Reise- 


gegen 15782889 Zugkm und 311443198 | 


gepäck, Eilgut, Frachtstückgut, Wagenladungen, Leichen, 
lebenden Thieren und Fahrzeugen; 2. die Haltestellen Laussig 
(6,04 km ab Düben gelegen) und Mensdorf (10,93 km) die 
gleiche Befugniss, ausgeschlossen ist jedoch die Annahme und 
Auslieferung von Fahrzeugen und Leichen; 3. die Güterhalte- 
stelle Kültzschau (15,25 km) die Befugniss zur Abfertigung 
von Eilgut, Frachtstückgut, Wagenladungen und lebenden 
Thieren. Annahme und Auslieferung von Sprengstoffen und 
Privatdepeschenverkehr findet auf keiner Station statt. 

Die neue normalspurig gebaute Strecke benutzt von 
Eilenburg das Geleis der bestehenden Bahnlinie Halle-Cottbus 
bis zu der an der alten Bahnstrecke neu errichteten Güter- 
haltestelle Kültzschau und zweigt dann nach Düben ab; sie 
wird mit Dampfkraft betrieben und dem Eisenbahn-Betriebs- 
amt in Halle a/S. unterstellt. 

Greifenhagener Kreisbahnen. Die 33,41 km 
lange Bahnstrecke von Greifenhagen nach Wilden- 
bruch wird voraussichtlich im Laufe dieses Monats für den 
Personen-, Gepäck-, Leichen-, Vieh- und Güterverkehr zur Er- 
öffnung gelangen. An der Strecke liegen die Stationen Greifen- 
hagen, Vogelsang, Wyrow, Klein» Schönfeld, Borin, Gäbers- 


| dorf, Liebenow, Bahn, Marienthal und Wildenbruch. Die Be- 
ı förderung von Expressgut und Fahrzeugen ist ausgeschlossen. 


Leichen werden einstweilen nur auf den Stationen Bahn und 
Greifenhagen, lebende Thiere auf den Stationen Greifenhagen, 
Borin, Liebenow, Bahn und Wildenbruch abgefertigt. Die 
Annahme und Auslieferung von Stückgütern und Wagen- 
ladungen findet auf allen Stationen statt. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 

Direktionsbezirk Altona.’ Vom 15. d. Mts. ab 
können nach und von der Haltestelle Vietznitz auch 
lebende Thiere in len und Einzelsendungen mit 
der Beschränkung abgefertigt werden, dass die Ankunft bezw. 
der Abgang solcher Sendungen daselbst nur mit Güterzügen, 
nicht aber mit Personenzügen erfolgen darf. 

Direktionsbezirk Elberfeld. Amı.Februard.). 
wird der zwischen den Stationen Hümme und Trendelburg 
der Nebenbahn Hümme - Carlshafen belegene Haltepunkt 
Stammen für den Personenverkehr eröffnet werden. Gepäck 
wird daselbst nur zur Nachabfertigung angenommen. 


Aenderung von Stationsnamen. 


Bayerische Staatseisenbahnen. Die an der 
Bahnstrecke Buchloe-Memmingen zwischen Wiedergeltingen 
und Mindelheim belegene Station Türkheim führt fortan 
die Bezeichnung „Türkheim-Wörishofen.“ 


Aus dem Hessischen Landtage. 


Der Finanzausschuss der zweiten Hessischen Stände- 


ı kammer hat den Vertrag zwischen der Hessischen Ludwigs- 


bahn und der Regierung wegen Erbauung der Wormser Eisen- 
bahnbrücke, Erweiterung des Wormser Bahnhofs, Vergrösse- 
rung der Betriebsmittel und anderweitige Regelung des 
Garantieverhältnisses einstimmig genehmigt. Auch vom 
Plenum wird eine glatte Annahme erwartet. 

Die für Nebenbahnen geforderte Summe von 5000000 «4 
wurde von der zweiten Kammer in der Sitzung vom 11.d.Mts. 
bewilligt. 

Lübeck-Büchener Eisenbahn. 


Die Roheinnahmen für das Jahr 1894 werden mit 
5 040736 ‚74 ausgewiesen, d. i. 219702 .X4 mehr als provisorisch 
und 65850 44 mehr als definitiv im Vorjahre. 


Oberhessische Eisenbahnen. 


Das Bahngebiet umfasste am Schlusse des Betriebs- 
jahres 1893/94 220 km, von welchen 176 km als Hauptbahren 
und 44 km als Bahnen untergeordneter Bedeutung Potriebes 
werden. 

An eigenen Fahrbetriebsmitteln waren vorhanden 29 Lo- 
komotiven, 65 Personenwagen mit 2731 Plätzen und 491 Last- 
wagen mit einer Tragfähigkeit von 5090 t. Die eigenen und 
fremden Lokomotiven haben im eigenen Betriebe der Bahn 
im Berichtsjahre 1893/94 zurückgelegt 766406 Nutzkm bezw. 
871384 Lokomotivkm., Auf eigenen und fremden Betriebs- 
strecken, sowie auf Neubaustrecken der eigenen Bahn haben 
die eigenen Lokomotiven im ganzen 766406 Nutzkm bezw. im 
ganzen bezüglich der Kosten der Züge 909542 Lokomotivkm 
geleistet. Die eigenen Personenwagen haben durchlaufen im 
eigenen Betriebe der Bahn 3364788 Achskm, während von den 
eigenen und fremden Personenwagen im eigenen Betriebe der 
Bahn 3366236 Achskm zurückgelegt wurden. Die eigenen 
Lastwagen haben durchlaufen a) im eigenen Betriebe der 
Bahn 5088705 Achskm, b) auf fremden Bahnen, sowie auf Neu- 
baustrecken der eigenen Bahn 6127550 Achskm, zusammen 
11216255 Achskm bezw. die eigenen und fremden Lastwagen 
im eigenen Betriebe der Bahn zusammen 7903115 Achskm. 
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Im Berichtsjahre wurden befördert 1065383 Personen | 


auf 196349553 Personenkm, 1203 t Gepäck auf 39891 tkm und 
436 253 t frachtpflichtige Güter aller Art (ausschl. Postgüter) auf 
14519008 tkm. Auf ı km Betriebslänge wurden befördert 89 250 
Personen; hiervon entfallen auf die I Wagenklasse 0,3 ?, auf 
die II. Wagenklasse 9,2 8, auf die III. Wagenklasse 86,4 ) und 
auf Militärs 4,1 9. Der kilometrische Güterverkehr hat betragen 
65 996 t; hiervon entfallen auf die Eilgüter 0,5 $, auf die Fracht- 
güter (einschl. Militärgüter) a) die Stückgüter usw. 8,3 2, b) die 
Wagenladungsgüter 88,0 % und auf lebende Thiere 3,2 ®. 

Die Einnahmen betrugen aus dem Personen- und Gepäck- 
verkehr 604757 #f, aus dem Güterverkehr 764854 .“ und aus 
sonstigen Quellen 63307 „7, überhaupt 1432918 ‚#4 oder auf 
das Kilometer mittlerer Betriebslänge 6513 „4 Von der Ge- 
sammteinnahme entfallen auf die Einnahmen aus dem Personen- 
und Gepäckverkehr 42,2 $, aus dem Güterverkehr 53,4 % und 
aus sonstigen Quellen 4,4 9. 

Verausgabt wurden zusammen 1181483 „4 oder für das 
Kilometer Betriel'slänge 5370 

Von dem 251717 “4 betragenden Ueberschuss, welcher 
einer le des verwendeten Anlagekapitals von 0,64 $ 
entspricht, wurden 13449 ‚4 zur Erweiterung bezw. Verbesse- 
rung der Bahnanlagen verwendet und der Rest von 238268 .#/ 
an die Staatskassen abgeführt. 


Mecklenburg-Pommersche Schmalspurbahnen. 


Nach dem Abschluss der Gesellschaft für 1893/94 betrug 
die Einnahme 161441 .’ Die Ausgaben erforderten 156 162 .z, 
die Verzinsung der Prioritäten 22500 .«“ und die Ausstattung 
des Erneuerungsfonds 3500 .“4; mithin ergibt sich ein Ein- 
nahmeausfall von 24721 4 


Schwebebahnen. 


In der Sitzung der Berliner Stadtverordneten vom 
10. d. Mts. erstattete Stadtverordneter Wohlgemuth den 
Bericht des nach Deutz bei Köln a. Rh. zum Studium der dor- 
tigen Schwebebahnanlage entsandten Ausschusses (vergl. Nr. 3 
S. 20 d. Ztg.). Der Berichterstatter führte aus, dass Berlin 
dem Beispiel anderer Städte, die schon vielfach elektrische 
Bahnen eingerichtet hätten, folgen müsse. Die elektrischen 
Bahnen, namentlich die Schwebebahnen seien in weit höherem 
Grade, als die Pferdebahnen geeignet, in verkehrsreichen 
Strassen den Verkehr zu entlasten. Namentlich die Schwebe- 
bahnen stellten ein System dar, das nicht nur in breiten, son- 
dern auch vornehmlich in engen Strassen durchführbar sei. 


Der Ausschuss beantragte einstimmig die Einsetzung | 
einer gemischten Deputation, bestehend aus 10 Stadtverord- | 
neten und 5 Magistratsmitgliedern, welche unter Zuziehung 


des Unternehmers eine zu konzessionirende Linie vom Innern 
der Stadt nach Treptow festzusetzen und den Entwurf eines 
Vertrages zur Vorlage für die städtischen Behörden abzufassen | 
, gegenüberstehen, so dürfte für das Jahr 1894 eine Dividende 


habe. 
Der Antrag des Ausschusses wurde ohne Debatte von 
der Versammlung zum Beschluss erhoben. 


Harzquerbahn-Projekt. 
Das Projekt der Erbauung einer Bahn quer durch den 


' von 5 $ (wie im Vorjahre) zur Vertheilun 


Ritter- Reichenbergerstrasse unter den Bedingungen der be- 
stehenden Verträge eine elektrische Flachbahn mit unter- 
irdischen elektrischen Speiseleitungen und oberirdischen Kon- 
taktleitungen anzulegen und zu betreiben, auch dieselben im 
Interesse der Treptower 1896er Gewerbeausstellung von der 
Reichenberger durch die Glogauer und Wiener Strasse und 
über die daselbst projektirte Brücke bis zum Haupteingang 
der Ausstellung a oneRioer Weg fortzuführen, auch gleich- 
zeitig zur Verbindung der Wiener Strasse am Görlitzer Bahn- 
hofe mit den Geleisen ab Glogauerstrasse die Strecke Spree- 
waldplatz-Glogauerstrasse mit Pferdebahngeleisen zu versehen 
und zwar unter folgenden Voraussetzungen bezw. Spezial- 
bedingungen: 1. Die Stadt Berlin soll allen ihren Einfluss da- 
hin geltend machen: a) dass die Gesellschaft die verkehrs- 
polizeiliche Genehmigung für die elektrische Ausrüstung der 
genannten (Ausstellungs-) Linie nach dem Oberleitungssystem 
und für die Beistellung von Anhängewagen demnächst erhalte; 
b) dass ihr eine gleiche Genehmigung für Ausrüstung bezw. 
Herrichtung einer elektrischen Öberleitungslinie von der 
Lindenstrasse, Ecke der Ritterstrasse, durch die Jerusalemer- 
strasse über den Hausvoigteiplatz, Oberwallstrasse, Franzö- 
sische Strasse, Charlottenstrasse, Behren- und Friedrich- 
strassenecke event. durch die Französische Strasse bis zur 
Kanonierstrasse zu theil werde; c) dass die Treptower Chaussee 
zur 1896er Ausstellung auch nicht theilweise kassirt werde, 
und d) dass, falls geplant werde, innerhalb des eigentlichen 
Ausstellungsfeldes eine elektrische Bahn zu erbauen, nur die 
Gesellschaft im Anschluss an ihre Betriebsgeleise als Unter- 
nehmerin zugelassen werde. 2. Beansprucht die Gesellschaft 
die Befreiung von jedem Terrainerwerb, von der Leistung eines 
Beitrages zu den Brückenbau- und Strassenregulirungs-Kosten 
für die Strecken ausserhalb des Berliner Weichbildes und die 
abgabenfreie Benutzung der betreffenden Strassen auf Trep- 
tower Gebiet. 3. Nach Schluss der Ausstellung soll die Gesell- 
schaft berechtigt sein, die ausserhalb des Weichbildes neu an- 
gelegten Geleise wieder zu entfernen und die Verbindungs- 
geleise zwischen dem Spreewaldplatz und der Glogauerstrasse 
zu beseitigen bezw. zeitweise ausser Betrieb zu setzen. 4. Die 
Gesellschaft will für die aus der elektrischen Beförderung her- 
rührenden Einnahmen nur 4 % Bruttoabgaben an die Stadt 
zahlen. Die Gesellschaft beabsichtigt, das rechtzeitige Perfekt- 
werden des Vertrages für die elektrische Umwandlung ihres 
gesammten Bahnnetzes vorausgesetzt, auch noch andere Zu- 
führungslinien zum Ausstellungspark rechtzeitig elektrisch 
auszurüsten. 

Braunschweigische Strassenbahn. Die von 
der Gesellschaft im Jahre 1894 erzielte Betriebseinnahme be- 
trägt 209741 44 gegen 217200 .# im Vorjahre. Der Rückgang 
ist auf die Betriebsstörungen, welche durch die jetzt nahezu 
beendete Kanalisation der Stadt Braunschweig veranlasst sind, 
hervorgerufen. Da den Mindereinnahmen auch Minderausgaben 


gelangen. 


Stettiner Strassenbahn. ie Einführung des 


, elektrischen Betriebes auf Grabower Gebiet ist unter der Be- 
ı dingung genehmigt, dass in der Stadt Grabow für die ober- 


 irdische Leitung 


Harz von Nordhausen nach Wernigerode soll nach | 


dem „Berl. Act.“ 
Banken gesichert sein. 
Ausführung der Bahn erfolgen. 


Verkehr mit Ostende. 


Zwischen den Eisenbahnverwaltungen Deutschlands und 


Belgiens schweben gegenwärtig Verhandlungen wegen Ein- 
führung direkter Wagen zwischen den wichtigsten Deutschen 
Verkehrscentren und Östende Die durchgehenden Wagen 
sollen nach den neuesten Mustern mit allem Komfort erbaut 
werden. Auch ist die Anlage eines neuen Strandbahnhofes in 
Östende vorgesehen, um der Verkehrssteigerung, die man sich 


von der Behiübteng der in Rede stehenden Maassregel ver- 
m 


spricht, unter allen ständen gewachsen zu sein 


Strassenbahnen. 


Allgemeine Lokal- 
Gesellschaft. Im Jahre 1894 betrug die Personengeld- 
einnahme 1194413 ., gegen 860550 .““ im Jahre 1893, mithin 
gegen das Vorjahr 333863 „4 mehr. Von diesem Ergebniss 
entfallen infolge Einführung des elektrischen Betriebes an 
Mebreinnahmen auf die Dortmunder Strassenbahnen 87405 4, 
auf die Lübecker Strassenbahnen ab 1. Juli 1894 27732 „@ und 
auf die Chemnitzer Strassenbahnen 204886 +. 

Grosse Berliner Pferdeeisenbahn-Aktien- 
5° sellschaft. Diese Gesellschaft ist nicht gewillt, der 

onkurrenz gegenüber das ihr vertragsmässi 
Recht auf Erbauung der Linie 
Junker-Markgrafen-Behrenstrasse aufzugeben, vielmehr bereit, 
nicht nur auf der genannten Linie, sondern auch auf der Linie 


nunmehr durch die Betheiligung grosser | 
Mit Beginn des Frühjahrs dürfte die 


und Strassenbahn-ı 


zustehende 
bezw. Theilstrecke durch die 


die gleichen Ständer, wie in den Haupt- 
strassen Stettins, aufgestellt werden. 


Kohlen- und Koksverkehr im Jahre 189. 


Der Gesammtversand im Jahre 1894 stellt sich im Ruhr- 
bezirk auf 3480534 Doppelwagen (gegen 3246 354 Doppelwagen 
im Vorjahre), im Saarbezirk auf 511 107 (456429) Doppelwagen, 
in Oberschlesien auf 1218512 (1205487) Doppelwagen und in 
den drei Bezirken zusammen auf 5160153 (4908270) Doppel- 
wagen und ist mithin im Ruhrbezirk um 184180 Doppelwagen 
oder 5,7 9, im Saarbezirk um 54678 Doppelwagen oder 12 $, in 
Oberschlesien um 13025 Doppelwagen oder 1,1% und in den 
drei Bezirken zusammen um 251883 Doppelwagen oder 5,1 $ 
höher als im Vorjahre. 


Kalenderschau. 


Engelmann’s Kalender für Eisenbahnbeamte. 189. Würt- 
tembergische Ausgabe. Redaktion: Finanzassessor 
Schall, Mitglied der Generaldirektion der Königlich Würt- 
tembergischen Staatseisenbahnen. Der 3. Jahrgang dieses 
Kalenders ist erschienen. Die Eintheilung ist neu geord- 
net, der Inhalt ist wesentlich bereichert worden. Im 
I. Theil sind in 3 Abschnitten der Wirkungskreis, die Glie- 
derung und Besetzung der Stellen, die Dienstverhältnisse 
und die Einkommensverhältnisse des Personals der Würt- 
tembergischen Eisenbahn- und Bodensee - Dampfschifffahrts- 
Verwaltung behandelt. Der II. Theil enthält in 11 Abschnitten 
eine Reihe von eisenbahndienstlichen Vorschriften, Mitthei- 
lungen, Uebersichten, Tabellen usw. von allgemeinem Interesse, 
so z. B. die Bestimmungen über die militärischen Verhältnisse 


der Eisenbahnbeamten, die Vorschriften über die Kontrole der 
Fahrkarten, über das Verfahren bei Eisenbahnunfällen, Be- 
triebsstörungen, Zugverspätungen, die Vorschriften über die 
uivorn.h) für Beamte, 

Eisenbahn - Betriebsdienst 
und bei der Bahnunterhaltung, die Ve über die Um- 
m 
vollständige Dienstaltersliste der Beamten und des Unterperso- 
nals nach dem Stand vom November 1894 abgedruckt. 
Kalender ist mit dem Bildniss des ersten Vorstands der Gene- 
Präsidenten von Balz, 


von Unfällen (Sc 


Verhütung { \ 
und Arbeiter im 


Bedienstete 


zugskosten und die Dienstkautionen. 


raldirektion der Staatseisenbahnen, 
geziert. 
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werden. 


III. Theil ist die 
Der 


Die sehr günstige Aufnahme, welche der Kalender bisher 
erfahren hat, wird ohne Zweifel auch dem 3. Jahrgang zu theil 


Personalnachrichten. 
Preussische Staatseisenbahnen. 

Der Eisenbahn - Bau- und Betriebsinspektor Capelle, 
bisher in Swinemünde, ist als Hilfsarbeiter an die Eisenbahn- 
direktion in Berlin berufen und der Regierungs - Baumeister 
Elten in Bromberg zum Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor, 
unter Verleihung der Stelle eines solchen im Bezirk der Eisen- 


bahndirektion in Bromberg, ernannt. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Berichtigungen. 
Rheinischer Nachbarverkehr. Die Ent- 
fernung Hochfeld B. M. und Rh.-Selm 
wird von 86 in 82 km berichtigt. 

Köln, den 10. Januar 1895. (107) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


2. Verkehrsstörungen. 
Infolge Eisgangs im Rhein sind die 
diesseitigen Fähranstalten wie folgt für 
jeden Verkehr unterbrochen: 
1. Obercassel bei Bonn .. seit7.d.Mts. 
2. Griethausen bei Cleve . „5 8: 5 
3. Bingerbrück-Rüdesheim „10., 
Dauer der Unterbrechung unbestimmt. 


Köln, den 10. Januar 1895. (108) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 
3. Güterverkehr. 
Hessische Ludwigs-Eisenbahn. Am 


15. d. Mts. wird die Station Nieder- 
rad in den Hessisch-Württembergischen 
Tarif für die Beförderung von Leichen, 
lebenden Thieren und Fahrzeugen auf- 
genommen. Nähere Auskunft ertheilt 
unser Tarifbüreau. 

Mainz, den 11. Januar 1895. (109) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 

Schlesisch-Süddeutscher Verband. Mit 
Wirksamkeit vom 20. Januar l. J. werden 
die Stationen Gottesberg und Ruh- 
bank der K. Eisenbahndirektion Berlin 
im Verkehre mitMarktredwitz mit 


nachstehenden Kilometern in den Tarif 


einbezogen: 
Nach und von Marktredwitz 
Gottesberg 456 km 
Ruhbank . 443 


= I 
München, den 11. Januar 1895. (110) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Breslau-Sächsischer Vieh-etc. Verkehr. 
Am 20. Januar d. J. treten für die Be- 
förderung lebender Thiere in Wagen- 
ladungen direkte Frachtsätze zwischen 
der Station Wilhelmsfelde - Fiddichow 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Breslau 
und den Stationen Leipzig (Dresdener 
und Bayerischer Bahnhof) der Säch- 
sischen Staatseisenbahnen, sowie Leipzig 
Blspburesz Bahnhof) des Eisenbahn- 

irektionsbezirks Erfurt in Kraft. 

Ueber die Höhe dieser Frachtsätze 
geben die betheiligten Dienststellen 
nähere Auskunft. 

Breslau, den 10. Januar 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


„Direkter Güterverkehr zwischen 
Deutschland einerseits, Serbien, Bulga- 
rien und der Türkei andererseits über 
Oesterreich-Ungarn. Mit sofortiger Gül- 
tigkeit tritt für die Beförderung von 
Chromerzen von Ristovac transito nach 
Herzberg a. d. Elster bei Aufgabe von 
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mindestens 10000 kg auf einen Fracht- 
brief und Wagen oder Zahlung der 
Fracht hierfür ein direkter Frachtsatz 
von 3,93 Free. (Gold) für 100 kg in Gel- 
tung. 
Breslau, den 11. Januar 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Staatsbahnverkehr Köln linksrheinisch- 
Altona. Mit Gültigkeit vom 1. Februar 
d. J. wird die Station Rendsburg 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Altona 
in den Ausnahmetarif 8 III (Eisen und 
Stahl zum Bau von Seeschiffen) für den 
bezeichneten Verkehr einbezogen. 

Nähere Auskunft geben die betheiligten 
Güterabfertigungsstellen. 

Köln, den 16. Januar 1895. (113) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Vom 20. Januar d. J. ist die an der 
Strecke Konitz-Nakel gelegene Halte- 
stelle Ambach auch zur Abfertigung 
von Stückgütern und Eilstückgütern 
befugt. 

Bromberg, den 8. Januar 1895. (114) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Norddeutsch - Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Die in beiden Abtheilun- 
gen des Heftes 6 der Verbandstarife 
durch Nachtrag I eingeführte Erhöhung 
der im Verkehre mit Berlin Central- 
markthalle in Rechnung zu ziehenden 
Tarifkilometer bleibt bei der Ermitte- 
lung der Lieferfristen ausser Anwendung. 

Karlsruhe, den 9. Januar 1895. (115) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Vom 1. Januar 1895 ab kommen für die 
Beförderung von Papier aller Art in 
Wagenladungen aus der Schweiz narh 
Ludwigshafen a/Rhein mit der Bestim- 
mung nach dem Zollauslande ab den 
Badisch - Schweizerischen Uebergangs- 
stationen die Frachtsätze des Spezial- 
tarits I bezw. A2 im Rückvergütungs- 
wege zur Anwendung. 

Nähere Auskunft ertheilen die vor- 
genannten Stationen sowie unser Güter- 
tarifbüreau. 

Karlsruhe, den 8. Januar 1895. 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
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Norddeutsch - Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Die in beiden Abtheilun- 
gen des Heftes 3 der Verbands-Güter- 
tarife für die Station Hamburg H. ent- 
haltenen Frachtsätze und Entfernungs- 
angaben gelten fortan auch für den 
Verkehr mit der Station Wilhelms- 
burg des Direktionsbezirks Altona. 

Karlsruhe, den 9. Januar 1895. (117) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband- 
Mit Wirkung vom 1. Januar d. J. sind 
die im Ausnahmetarif Nr. 17 des Hessisch- 
Badischen Gütertarifs — Heft 9 — ent- 
haltenen Frachtsätze für. Cement nach 
den aufSchweizerischemGebietgelegenen 
Badischen Stationen sowie nach den 
Badisch - Schweizerischen Uebergangs- 
stationen nicht nur auf Sendungen nach 
der Schweiz, sondern überhaupt auf alle 
Sendungen anwendbar, welche von direk- 
ten Frachtbriefen nach Stationen auf 
zollausländischem Gebiet begleitet sind 
und zur Einfuhr dahin verzollt werden. 

Karlsruhe, den 8. Januar 1895. (118) 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit Wirkung vom 5. Januar d. J. ist 
der Ausnahmefrachtsatz für rohe Kalk- 
steine und Steinschotter zwischen Steins- 
furth und Ludwigshafen a/Rh. um 0,01 4 
für 100 kg ermässigt worden. 

Karlsruhe, den 8. Januar 1895. 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Bayerisch-Elsass-Lothringischer Güter- 
tarif vom 1. August 1891. Mit sofortiger 
Wirksamkeit wird die Station Allach 
mit einem Schnittsatze von 0,64 «4 für 
100 kg in Spalte a der Schnitt-Tarif- 
tabelle A des Ausnahmetarifs Nr. 4 für 
Getreide aufgenommen. 
München, den 4. Januar 1895. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Mit dem 1. Februar 1895 wird die Sta- 
tion des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Bromberg: Chwalibogowo in die Staats- 
bahn-Gütertarife Bromberg-Magdeburg, 
-Hannover und -Oldenburg einbezogen 
werden. 

Die Frachtsätze sind bei den bethei- 
ligten Abfertigungsstellen zu erfahren. 

Bronbeie den 7. Januar 1895. (121) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr, Zu Heft 2 des Theils IV 
des Oesterreichisch - Ungarisch - Bayeri- 
schen Gütertarifs vom 1. August 1898 
gelangt mit 1. Februar 1.J. der IL, Nach- 
trag zur Einführung. 

Derselbe enthält Abänderungen des 
Titelblattes und der Tarifbestimmungen, 
Ergänzungen der Ausnahmetarife für 
die Beförderung von Holz und Borke, 
besondere Bestimmungen und Fracht- 
sätze für die Beförderung von Lohe, 
Aufhebung des Kilometerzeigers, sowie 
Berichtigungen. 

München, am 8. Januar 1895. (122) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Deutsch - Niederländischer Eisenbahn- 
verband. Am 1. Februar d. J. wird die 
Station Wierzebaum des Eisenbahn- 


(119) 


(120) 


ee 
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(Zu Nr. 5. 1898.) 


Direktionsbezirks Berlin mit direkten 
Frachtsätzen in den Ausnahmetarif R 
Kartoffeln ete.) — Heft 3 für den obigen 
erband — einbezogen. 
Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen. 
Elberfeld, den 8. Januar 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Oberschlesisch - Oesterreichischer 
Kohlenverkehr über Mittelwalde etc. 
Mit dem 15. d. Mts. tritt zu dem Aus- 
nahmetarif für den vorgenannten Ver- 
kehr der Nachtrag 3 in Kraft. Derselbe 
enthält neue bezw. ermässigte Fracht- 
sätze für die Stationen der Keichenberg- 
Gablonz - Tannwalder Eisenbahn, für 
einige Stationen der ÖOesterreichischen 
Nordwehtbahn der Oesterreichisch-Unga- 
rischen Staats - Eisenbahngesellschaft, 
der Lokalbahn Deutschbrod-Humpoletz 
und für die Haltestelle Imielin des dies- 
seitigen Bezirks. Druckabzüge können 
von unseren betheiligten Dienststellen 
unentgeltlich bezogen werden. 

Breslau, den 10. Januar 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch - Sosnowicer Grenzverkehr. 
Mit Bezug auf unsere Bekanntmachung 
vom 24. Dezember v. J. bringen wir zur 
öffentlichen Kenntniss, dass das mit dem 
1. Februar d. J. in Kraft tretende neue 
Tarifheft 2 für den Deutsch-Sosnowicer 
Grenzverkehr vom 25. d. Mts. ab bei den 
Verbandstationen zum Preise von 0,20 4 
zu beziehen. 

Breslau, den 14. Januar 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-Südwestdeutscher Verband. 
Am 1. März d. J. werden die Sätze des 
Ausnahmetarifs 4 Heft 1-4 für Jutegarn 
und Jutegewebe inLadungen von 10000 kg 
im Verkehre von Meissen und Triebes 
nach Mannheim, Mannheim-Neckarvor- 
stadt und Worms der Hessischen Lud- 
wigsbahn ; Kaiserslautern (Haupt-, Nord- 
und Westbahnhof), Ludwigshafen a’/Rh., 
Ludwigshafen -Giuliniwerk und Rohr- 
bach in der Pfalz der Pfälzischen Bahn; 
Emmendingen , Jagstfeld, Mannheim, 
Mosbach, Bnpeund. Renchen, Triberg 
und Waghäusel der Badischen Staats- 
bahn und Bischweiler, Colmar, Hagenau, 
Strassburg - Centralbbf. und Strassburg- 
Neudorf der Reichseisenbahnen auf- 
gehoben. 

Vom gedachten Zeitpunkte ab werden 
die bezüglichen Sendungen nach den 
Frachtsätzen der Klasse B abgefertigt. 
Ausgenommen ist nur der Verkehr nach 
der Station Rohrbach in der Pfalz, für 
welche im Klassentarife direkte Sätze 
nicht bestehen und demzufolge Umkar- 
tirung auf einer Unterwegsstation ein- 
zutreten hat. 

Für den Verkehr von Meissen und 
Triebes nach Basel (Bad. Staatsb. und 
Reichsb.), Schaffhausen und Konstanz 
(Bad. Staatsb.) bleiben die bisherigen 
Ausnahmesätze bestehen. 

Dresden, am 16. Januar 1895. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
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4. Personen- und Gepäckverkehr. 

Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Es 
wird hierdurch bekannt gemacht, dass 
die in dem diesseitigen Lokal-Personen- 
und Gepäcktarif, sowie in dem Nach- 
trag II zum Hannover - Öberhessischen 
Personentarif enthaltenen ergänzenden 
Bestimmungen zur Verkehrsordnung ge- 
mäss den Vorschriften unter I2 der letz- 
teren genehmigt worden sind. 

Giessen. den 10. Januar 1895. 
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Staatsbahn - Personenverkehr. Mit 
dem 1. April d. J. wird im Staatsbahn- 
Personenverkehr der Stationen Beuthen 
O0. S. (0. S. Bhf.), Gleiwitz, Kattowitz, 
Königshütte, Laband, Mischline, Morgen- 
roth, Myslowitz, Ruda, Schoppinitz 
(0. 8. Bhf.), Schwientochlowitz und 
Zabrze eine theilweise Erhöhung der 
Preise der einfachen Fahrkarten „für 
alle Züge“, soweit solche in der Rich- 
tung nach Liegnitz über Breslau hinaus 
und in umgekehrter Richtung zur Aus- 
gabe kommen, eintreten. 

Näheres hierüber ist durch die ge- 
nannten Stationen zu erfahren. 

Breslau, den 4. Januar 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der Königl. Eisenbahn- 
direktion Berlin. 


5. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Nachstehende, in den Vorjahren au s- 
gelooste Prioritätsobligatio- 
nen der Braunschweigischen 
Eisenbahn vom Jahre 1874 sind noch 
nicht zur Einlösung vorgelegt: 

I. Aus der Verloosung zum 
1. April 1884. 
(Abzuliefern mit Anweisung und Zins- 
scheinen Reihe I Nr. 20 unter Vergütung 
der Stückzinsen für 1. Januar bis 31. März 

1884) 

a 300 4 Nr. 8255. 

I. Ausder Verloosungzum 
1. April 1890. 

(Abzuliefern mit Anweisung und Zins- 
scheinen Reihe II Nr. 12 bis 20 unter 
Vergütung der Stückzinsen für 1. Ja- 
nuar bis 31. März 1890) 

a 1500 ı. Nr. 2058. 

III. Ausder Verloosungzum 
1. April 1894. 
(Abzuliefern mit Anweisung und Zins- 
scheinen Reihe II Nr. 20 unter Vergü- 
tung der Stückzinsen für 1. Januar bis 

31. März 1894) 
a 1500 „4 Nr. 3161. 
a 300 4 Nr. 6439 6545 6555 6582 
9291. 

Die Verzinsung der vorbezeichneten 
Obligationen hat mit den angegebenen 
Zeitpunkten, zu welchen die Ausloosung 
erfolgt ist, aufgehört. 

Magdeburg, den 11. Januar 1895. (129) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verloosung. Am 2. Januar 1895 
sind zum Zwecke der privilegmässigen 
Tilgung nachstehende 

Prioritätsobligationender 
Braunschweigischen Eisen- 
bahn vom Jahre 1874 
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‚ausgeloost worden: 


a 3000 4 Nr. 4 40 56 86 153 155 
187 218 291 394 439 605 743 863 886 988 
1044 1070. 

a 1500 .4& Nr. 1149 1165 1290 1331 
1339 1351 1354 1356 1389 1480 1498 1545 
1567 1600 1670 1703 1718 1756 1773 1774 
1851 1852 1894 1902 1946 1957 1958 1986 
2041 2101 2142 2153 2274 2309 2320 2348 
2376 2387 2453 2508 2568 2646 2651 2671 
2769 2869 2927 2994 2998 3015 3016 3183 
3185 3231 3257 3265 3287 3324 3373 3406 
3418 3445. 

3883 


a 300 .% Nr. 
4245 4263 4356 4491 4494 4503 4525 
4547 4722 4748 4803 4814 4890 4944 
5005 5037 5087 5192 5236 5248 5254 
5334 5348 5586 5717 5734 5752 5819 
5831 5841 6105 6183 6284 6458 6561 
6583 6617 6761 6869 6882 7064 7191 
7231 7562 7629 7828 7908 8254 8316 8317 
8534 8658 8729 8771 8775 8828 8840 8887 
8931 8943 9104 9149 9303 9314 9373 9623 
9656 9677 9687 9905 9930 9935 10008 10032 
10036 10082 10118 10189 10382 10439 10440 
10442 10490 10517 10520 10654 10716 10778 


3820 
4415 
4752 
5157 
5664 
6152 
6845 


4004 4080 4227 


10782 
11295 


10881. 11039 11063 11122.11198 11239 
11453 11480 11488 11518 11621 11626 
11671 1167211808 11884 11911 11947 11978 
12006 12200. 12245 12246 12252 12289 12342 
12357 12425. 

Diese Obligationen mit den Zins- 
scheinen Reihe III, Nr.2 bis 20 und An- 
weisung sind vom 1. April 1895 ab bei 
der Königlichen Eisenbahn-Hauptkasse 
in Magdeburg und der Königlichen 
Eisenbahn - Stationskasse in PBraun- 
schweig, sowie bei dem Bankhause Leh- 
mann Öppenheimer & Sohn in Braun- 
schweig, dem Bankhause Mendelssohn 


& Co. in Berlin und bei der Berliner 
Handelsgesellschaft daselbst zur Ein- 


lösung zum Nennwerthe unter Vergütung 
der Stückzinsen für die Zeit vom 1. Ja- 
nuar bis 31. März d. J. einzureichen, 
Die Verzinsung der fraglichen Obliga- 
tionen hört mit dem 31. März d. J. auf. 
Magdeburg. den 11. Januar 1895. (180) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Verdingungen. 


Lieferung von Leder, Gewebe-, Polster-, 
Seiler- und Posamentier- etc, Waaren. 
Die Lieferung der im Rechnungsjahre 
1895/96 erforderlichen 

300 kg Sohlleder, 650 kg Rind- 
Verdeck- und Vachetteleder, 
800 kg Blankleder, 50 kg 
Fettleder, 1650 kg Maschinen- 
Riemenleder und 750 kg Zaum- 
leder ; 

1700 lfd. m Gardinendrell, 1600 
laufende Meter woll. Gardinen- 
stoff, 4100 lfd. m Plüsch, 1800 
laufende Meter Borden, 2800 Stück 
Quasten, 5000 lfd. m Feder- und 
Faconleinen, 1600 lfd. m Nessel, 
7000 lfd. m Gurte, 17000 lfd. m 
Naht-, Platt- und Rundschnur, 
1200 kg Waldwolle, 1100 lfd. m 
Hanfschläuche, 1300 kg Flachs- 
liderung und Hanf, 2500 lfd. m 
Verdeckleinen, 700 kg Wollgarn, 
50000 kg Schmierpolsterkissen, 
500 Stück Hut- und Gepäcknetze, 
1100 qm Linoleum, 2800 lfd. m 
Wachstuch und 1800 qm Filz, 

soll — nach Loosen getrennt. —. ver- 
dungen werden. 

Bedingungen und die zu den Angeboten 
za benutzenden Formulare "liegen im 
diesseitigen Materialienbüreau _ hier, 
Knochenhaueruferstrasse Nr. 1, zur Ein- 
sicht aus, können auch von demselben 
unter Angabe der Gruppennummer (IV 
oder V) gegen porto- bezw. bestellgeld- 
freie Einsendung von 30 43 (in Reichs- 
münzen) für jede Gruppe bezogen werden. 

Die an das vorbezeichnete Büreau ein- 
zusendenden Angebote werden in. den 
vor demselben 

am- 4 und 5. Februar 189, 

Vormittags 10 Uhr, 
stattfindenden Terminen eröftnet. Das 
Nähere über die Einsendung und Eröff- 
nung der Angebote ergeben die Ange- 
botsformulare. 

Der Zuschlag erfolgt bis zum 5. März 
189. 

Magdeburg, den 9. Jauuar 1895. 

önigliche Eisenbahndirektion. 


Gruppe IV 


Gruppe V 
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K. Württembergische Staatseisen- 
bahnen. Lieferung von fluss- 
eisernen Weichenscshwellen. 
Die unterzeichnete Stelle hat die Liefe- 
rung von 3850 Stück flusseisernen 
Weichenschwellen in Längen von 2,5 
bis 5,6 m zu vergeben, lieferbar frei 
Bahnwagen Heilbronn oder Bretten bis 
1. Mai 1895. 

Die Bedingungen und Zeichnungen 
liegen bei dem bautechnischen Büreau 
der Generaldirektion zur Einsicht auf 


und werden von demselben auf Ver- 
langen an die Werke abgegeben. Die 
Angehote auf die Lieferung sind späte- 
stens bis Montag, den 23. Ja- 
nuar.d. J., Mittags 12 Uhr, schrift- 
lich und verschlossen, mit der Auf- 
schrift: 
„Angebote auf Eisenbahnschwellen- 
lieferung“ 
versehen, beim diesseitigen 
büreau einzureichen. An demselben 
Tage, Nachmittags 4 Uhr, findet die 
Eröffnung der Angebote statt. 
Stuttgart, den 11. Januar 189. 
K. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen, 
Bauabtheilung. 
Fuchs. 


Oentral- 
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Verling von Betriebsmaterialien 
Gruppe IT und III. Die im Rechnungs- 
jahre 1895/96 erforderlichen: 

a) Gruppe Il. 
17500 kg grüne Seife, 


2000 „ weisse Seife, 
30000 „ Soda, 
19500 „ Talg; 

b) Gruppe III. 


170000 kg raffinirtes Rüböl, 


400000 „ rohes Rüböl, 
900000 „ Petroleum, 
200000 „ Mineral-Schmieröl 
(Sommeröl), 
sollen in öffentlicher Ausschreibung 


verdungen werden. Bedingungen und 
die zum Angebot zu benutzenden For- 
mulareliegen im diesseitigen Materialien- 
büreau hier, Knochenhaueruferstrasse 
Nr. 1, zur Einsicht aus und können auch 
von demselben gegen porto- und bestell- 
eldfreie Einsendung von 30 +% für 
ruppe II und von 60 is für Gruppe III 
bezogen werden. 
Die Eröffnung der 
Gruppe II findet: 
am 235. Januar 189, 
Vormittags 10 Uhr, 
die Eröffnung der Angebote fürGruppelll 
am 2. Januar 189, 
Vormittags. 10 Uhr, 
im vorbezeichneten Büreau statt. 
Der Zuschlag erfolgt bis zum 15. Fe- 
bruar 1895. 
neRaDbuze, den 9. Januar 1895. 
önigliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung der Ausführung der Erd-, 
. Fels-, Rodangs- und Böschungsarbeiten, 
der Dnrchlässe und kleineren Brücken, 
der Wege-Unter- und Ueberführungen, 
Futtermauern und Wegebefestigungs- 
arbeiten einschliesslich Lieferung von 
Materialien zum Bau der Eisenbahn von 
Walsrode nach Soltau in den Loosen II 
und III (298020 cbm Bodenbewegung, 
169938 qm Böschungsflächen, 3586 cbm 
Brnch- oder Feldstein - Mauerwerk, 
326 cbm Ziegel-, Gewölbe-, Mauerwerk, 
222cbm Kalk. 70 cbm Werksteine, 833 qm 
Spundwände, Pfahlroste usw.). 

Termin: 
Sonnabend, den 16.Februar 1895, 
i Vormittags 10 Uhr, 
im Amtszimmer des Abtheilungs - Bau- 
zneisters Merkel in Fallingbostel. Lage- 
pläne, Massenvertheilungspläne, Bau- 
werkszeichnungen, Berechnungen, Be- 
dingungen usw. können daselbst ein- 
gesehen und die Verdingungsunterlagen 
segen kosten- und bestellgeldfreie Ein- 
sendung von 2,5 # für ein Loos und 
von 3 . für beide Loose in baar (nicht 
in Briefmarken) an den Abtheilungs- 
Baumeister Merkel, nur von letzterem 
bezogen werden. 

Zuschlagsfrist: 4 Wochen. 

Hannover, den 9. Januar 1895. (134) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Angebote für 
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7. Verkauf von Altmaterialien. 


verkauf von alten Werkstattsmate- 
rialien. Nachbezeichnete in den dies- 
seitigen Hauptwerkstätten zu Buckau, 
Stendal, Halberstadt, Potsdam, Berlin 
und Braunschweig angesammelten, alten 
Werkstattsmaterialien als: 
Bleikomposition, Dreh- und Bohr- ' 
späne von Bleikomposition, 
Kupfer, Roth- und Messingguss 
und von Roth- und Weissguss] - 
sowie eiserne und stählerne.! 
ferner Gekrätze von Roth- und . 
Weissguss, Gusseisen, ee 


Gruppe 


tes und unverbranntes, Kupfer- 
blech von Feuerkasten. Kupfer, 
verschiedenes, Metallkehricht, ! 
Rothguss und Messing, Zink und | 
Zinkblech, 

Achswellen,eiserneLangschwellen, 
Radreifen, Radsterne, Schrot 
von Schweiss- und Flusseisen, 
Schienen und Schienenenden, 

Abfälle von Gardinen, Nessel, 
Jute etc. sowie von Leder, rothem 
und gestreiftem Plüsch, Eisen- 
blech, Eisendraht, Federstahl 
von Spiral- und Tragfedern, 
Feilen und Raspeln, Glasbruch, 
Gummi, Roststäbe, Siederohre 
und Siederohrabschnitte, Blase- 
bälge,Ambose, Kreissägenblätter, 
1 Luftventilator, Marmorplatten, 
Schutzfenster, Scheerzeugkloben, 
Laternenstützen, ] zweirädriger 
Wagen, Packfässer und Schleif- 
steine, 

sollen im Wege des schriftlichen An- 
gebotsverfahrens verkauft werden. 

Die Verdingungsunterlagen liegen im 
diesseitigen Materialienbüreau hier, 
Knochenhaueruferstrasse Nr. 1, zur Ein- 
sicht aus, können auch von demselben 
gegen porto- bezw. bestellgeldfreie Ein- 
sendung von 50 3 in baar für jede 
Gruppe bezogen werden. 


“ Gruppell 


Gruppe III 
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Die an das vorbezeichnete Büreau ein- 
zusendenden Angebote werden in dem 
vor demselben am 29., 30. und 31. Ja - 
nuar 1895, Vormittags 10 Uhr, 
stattfindenden Terminen eröffnet. Das 
Nähere hierüber ergeben die bezüglichen 
Verkaufsnachweisungen. 

Bei der Anforderung sind die Gruppen, 
für welche die Verkaufsnachweisungen 
gewünscht werden, genau zu bezeichnen. 

Der Zuschlag erfolgt bis zum 
17. Februar 1395. 

Magdeburg, den 10. Januar 1895. (135) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


ii. Nichtamt!. Bekanntmachungen, 


Ein pensionirter 
Bahnmeister I. Klasse, 


welcher noch rüstig und arbeitskräftig 
ist, findet bei Niederlassung hierselbst 
Gelegenheit zu lohnender technischer 
Nebenbeschäftigung im städtischen 
Dienst. 

Auf Meldungen mit Lebenslauf und 
Zeugnissabschriften ertheilen wir nähere 
Auskunft. 

Salzwedel, den 10. Januar 1895. 


Der Magistrat 
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Das Eisenbahnwesen Ungarns von 1867 bis 1893. 


I. Die dritte Periode ist die diesem Zeitpunkte folgende 


Die Entwickelung des Ungarischen Eisenbahnwesens und auch jetzt noch dauernde, während welcher das ernste 
‚weist drei von einander gründlich verschiedene Phasen auf. Streben herrscht, die leidigen Verhältnisse zu saniren, die 
Die erste Entwickelungsform (Phase) ist der Bau der Eisen- Oberhoheit des Staates auf dem ganzen, grossen Gebiete der 
bahnlinien auf Ungarischem Boden nach Wunsch und Anord- Eisenbahnpolitik zu festigen und zur Geltung zu bringen und 
nung der Wiener Regierung, welcher die damals in Wien | ZU diesem Behufe die Verstaatlichung jener Eisenbahnen ins 
domizilirte Ungarische Hofkanzlei zur Seite stand; diese Werk zu setzen, welche zur Durchführung dieses Zweckes 
Periode erstreckt sich vom Jahre 1846 bis 1867. Während der- nöthig waren. Alle jene Wechsel und Veränderungen, welche 
selben fanden, infolge der damaligen politischen Verhältnisse, hinsichtlich der Eisenbahnpolitik bis zum Abschlusse des 
die Anforderungen der Ungarischen wirthschaftlichen Inter- staatsrechtlichen Ausgleichs in Oesterreich bemerkbar waren, 
essen nur insoweit Beachtung, als dieselben zur Unterstützung | Hessen Ungarn kalt. Dieselben konnten Keinen Einfluss auf 
der wirthschaftlichen Interessen der Oesterreichischen Reichs- | die Gestaltung der wirthschaftlichen Verhältnisse nehmen, 
hälfte und namentlich zum Zwecke der Hebung Wiens dienten. und deshalb stand es derselben als theilnahmsloser, beinahe 
Unter solchen Verhältnissen. konnte von „Ungarischer Eisen- misstrauischer Zuschauer gegenüber. Öhne Einflussnahme 
bahnpolitik“ nicht die Rede sein. Die zweite Periode beginnt | Seitens Ungarns macht das Gesammtreich Oesterreich seine 
mit dem Tage der Sanktionirung des Artikels XIII vom Jahre Wandlungen auf verkehrspolitischem Gebiete durch, während 
1867, an welchem Tage das 60 Millionen Gulden-Anlehen zu welcher — wie in einem Wandelbilde — in wechselnden Ge- 
dem Zwecke bewilligt: wurde, um mittelst desselben Eisen- staltungen einander Privat- und Staatsbahnsystem ablösten. 
bahnen und Kanäle zu bauen. In diese Periode fällt die | Es kann nicht unsere Aufgabe sein, diesem wechselvollen 
Herrschaft der garantirten Privatbahnen. Diese (zweite) | Bilde zu folgen und Licht und Schatten desselben zu be- 
Periode währte von 1867 bis 1876, d. h. bis zu jener Zeit, zu schreiben. Der Zweck dieser Zeilen ist, zu konstatiren, welches 
welcher der Vertrag, betreffend Verstaatlichung der Unga- Erbe uns auf verkehrspolitischem Gebiete mit dem Staats- 
rischen Ostbahn, perfekt wurde, welcher Vertrag als Ausfluss rechtlichen Ausgleiche übergeben wurde und was aus diesem 
des durch Minister Pechy inaugurirten zielbewussten Be- | Erbe in unserer Hand entstanden ist, 
strebens zu betrachten ist, die zerfahrenen Verhältnisse der Zur Zeit als der staatsrechtliche Ausgleich (1867) zu- 
damals bestehenden Privatbahnen thunlichst zu ordnen. stande kam und so die Basis einer selbständigen Verkehrs- 


politik gegeben wurde, hatte Ungarn 2158 km Privat- und 
125 km Staats-, zusammen also 2283 km Eisenbahnen. Zu 
dieser Zeit war Ungarn verkehrspolitisch unter 4 Gruppen 
von Eisenbahnen getheilt. In erster Reihe ist die kleine un- 
bedeutende Staatsbahnlinie zu erwähnen, dann die mächtigen 
Linien der Theiss-, Staats- und Südbahn. Jede dieser Linien 
hatte eine Zinsengarantie von 5,1 bis 5,2 # gesetzlich gesichert. 
Die Erbschaft, welche der junge Staat mit diesen Abmachungen 
übernahm, musste für die ganze künftige Gestaltung des Un- 
garischen Verkehrswesens richtunggebend werden. Nicht nur 
belasteten die einmal bestehenden Verbindlichkeiten mit voller 
Wucht die neuen Schöpfungen, sondern es bildete sich dadurch 
eine gewisse öffentliche Meinung, vor welcher eine Kritik des 
Systems gar nicht aufkommen konnte. In der That konnte 
kaum erwartet werden, dass vereinzelte Linien von unter- 
geordneter Bedeutung ohne Hilfe des Staates gebaut würden, 
nachdem selbst die reichen Gesellschaften ihr weitverzweigtes 
Netz erst auf Grund der staatlichen Garantie erworben oder 
zumindest hergestellt hatten. Andererseits aber erweckte der 
günstige Stand derselben grossen Gesellschaften die Ansicht, 
dass derartige Verpflichtungen des Staates mehr oder weniger 
eine blos formale seien, welche den Zweck haben, das klein- 
müthige und nicht genügend orientirte Kapital zu beruhigen 
und ihm Vertrauen in die künftige Entwickelung einzuflössen. 
Es wurden daher in der Zeit, welche wir eingangs als die 
zweite Phase der Entwickelung unserer 
zeichneten, bei uns nur Eisenbahnen auf Grund von Zinsen- 
garantien gebaut. 

Das System der Zinsengarantie wies verschiedene Ge- 
stalten auf; bald war es eine Verzinsung für „das aufgewen- 
dete und gehörig nachgewiesene“ Kapital; in anderen Fällen 
wurde ein gewisser Gesammtbetrag garantirt und verpflichtete 
sich der Staat, die fehlende Summe zu ersetzen, wenn der 
faktische Ertrag nicht die Höhe des garantirten Ertrages 
erreichen sollte Wieder kommen Fälle vor, dass Private 
bauen und der Staat die Garantie leistet und ein ander Mal 
baut der Staat und die Interessenten leisten eine beschränkte 
Garantie usw. Mit einem Worte, es werden Begünstigungen 
der allerbuntesten Art gewährt, vorwiegend jedoch war es 
Gepflogenheit, jeder Meile eine bestimmte Summe als Erträg- 
niss zu garantiren. Dies alles geschieht, um Eisenbahnen zu 
erhalten. Auffällig ist ein solcher Wunsch sicherlich nicht 
in einem Lande, dessen Strassen in des Wortes weitgehendster 
und traurigster Bedeutung einen Weltruf erlangt hatten. 
‚Gute Strassen waren daher von jeher ein inniger Wunsch des 
Landes. Kaum ist daher die wunderbare Mär der Erfindung 
der Eisenbahnen auch nach Ungarn gedrungen, begegnen wir 
in Landesgesetzen vielfachen Hinweisen auf diese Neuerung. 
Endlich kommt das Jahr 1867 und bringt freie Bewegung nach 
jeder Richtung. Die geheimsten Wünsche können ihre Erledi- 
gung finden, jedes Versäumniss nachgeholt werden. Alle 
— nahezu maasslosen — Vorstellungen, welche sich auf Hebung 
unserer volkswirthschaftlichen Lage bezogen, hatten die Eisen- 
bahn zur Grundlage. Etliche reiche Ernten lassen den Mangel 
an Eisenbahnen noch fühlbarer hervortreten und so wird denn 
alles von einem wahren Eisenbahnfieber erfasst; eine wahre 
seelische Epidemie bricht aus, eine förmliche nationale Eisen- 
bahnmanie. Die Eisenbahn wurde als schicklicher Aufputz 
betrachtet, welchen jede Stadt, jedes Dorf sein eigen nennen 
wollte; selbstverständlich konnten nur wenige von diesen 
Bahnen aktiv sein und nicht für alle konnte man Kapitalisten 
finden, welche den Bau auf ihre:Kosten und auf ihr Risiko 
übernahmen. Dessenungeachtet verstanden es kühne Speku- 
lanten, diesen krankhaften Enthusiasmus.) auszubeuten und 
solchermaassen einen; Ausgangspunkt zu einem riesigen Raub- 
zug gegen die Staatsfinanzen zu finden. 


Und die Nation begrüsste in ihrer Unerfahrenheit und 
Naivität diese Spekulationen als patriotisches Unternehmen, 
ohne daran zu denken, dass sie die Kosten dieses Unterneh- 
mens schliesslich aus ihrer Tasche werde bezahlen müssen. 


Eisenbahnen be. ı 
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Es erboten sich Gesellschaften Eisenbahnen zu bauen, sofern 
man sie pekuniär unterstütze. Und die Regierung, angetrieben 
durch die Deputirten, die ihrerseits wieder durch ihre Wähler 
und durch die Gesellschaften gespornt wurden, bewilligte fast 
immer die begehrten Subventionen. So wurden denn Privat- 
bahnen auf Grund bewilligter Zinsengarantien gebaut und 
zwar in solcher Ausdehnung, dass im Jahre 1868 allein der 
Staat eine Garantiesumme von 8259534 fl. auf sich nahm. 
Diese Summe war im Jahre 1873 auf 12 Millionen Gulden ge- 
stiegen. Durch die schranken- und skrupellose Anwendung 
des „Garantieprinzips“ wuchsen selbstverständlich die finan- 
ziellen Verpflichtungen des Staates — wie die obigen Zahlen 
beweisen — rapid an und bald kam die Zeit, wo auch der 
grösste Optimist erkennen musste, dass die erhoffte und in 
Aussicht genommene Rückzahlung der geleisteten Garantien 
nicht stattfinden werde. Im Jahre 1873, infolge des mit bei- 
spielloser Vehemenz eingetretenen finanziellen Krachs, wurde 
man endlich diesen Verhältnissen gegenüber ernüchtert und 
es wurde mit fieberhafter Eile ein Ausweg gesucht, um den- 
selben entrinnen zu können. Den Höhepunkt dieses Systems 
bildete das Jahr 1876, bis zu welcher Zeit der Staat folgende 
Subventionen gezahlt hatte, und zwar: 


im Jahre 1868. 198462 Al. | Vortrag 17 166 290 Al. 
h 1877669, 826512 „ im Jahre 1873. 12 000 000 ., 
> 870% 2313435 „| „ ner LET 14 000 000 ‚, 
y “"24871% 38327831, Ans: 15 000 000 „, 
2 1872. 10000000 „ ı „ 1876 15 600 000 „, 


Uebertrag 17 166 290 fi. zusammen 73 766 290 fl. 


Bis Ende 1876 waren somit rund 73 Millionen Gulden als 
Garantiesummen den verschiedenen Bahnen bezahlt worden. 
Diese enorme Summe, mit welcher das Garantiesystem während 
der oberwähnten wenigen Jahre die Staatsfinanzen belastete, 
beweist wohl am besten den ungünstigen Einfluss desselben. 
Die statistischen Daten aller jener Länder, welche dieses System 
angenommen, beweisen ferner, dass diese Lasten gar nicht be- 
stimmt festzustellen waren und dass dieselben entschieden 
hazardmässigen Charakter hatten. Die Lösung des Problems, 
wie viel dem Staate die Beschaffung der auf Zinsengarantie 
hin beschafften Kapitalien jährlich und im ganzen gekostet 
hat und zu welchem Zinsfusse er selbst diese Beträge verzinsen 
musste, deren — mit wenig Ausnahmen — auf Nimmerwieder- 
sehen erfolgte Verausgabung konstatirt werden muss, ist heute 
unmöglich, da sich nicht bestimmen lässt, welcher Theil dieser 
Summen durch Begebung von Renten erzielt wurde und da 
auch die Begebungskurse der Rente unbekannt sind. Der mit 
dem Eintritte des konstitutionellen Lebens begonnene stürmische 
Ausbau des Eisenbahnnetzes hatte auch noch zur Folge, dass 
weder bei der Ertheilung der Konzession, noch bei der Uetker- 
prüfung der Baupläne der projektirten Eisenbahnen mit der 
nöthigen Gründlichkeit vorgegangen wurde. Hauptsächlich 
seit dem Jahre 1873 mehrte sich die Zahl jener Ersatzansprüche, 
welche seitens der neuen Eisenbahngesellschaften aus dem 
Grunde gestellt wurden, weil die faktische Ausführung der 
Bahnen nicht auf Grund der ursprünglich bewilligten Bau- 
pläne, sondern auf Grund von während des Baues heraus- 
gegebenen neuen, angeblich kostspieligeren Pläne gefordert 
wurde. Dieser Umstand sowohl, als auch jener, dass bei Fest- 
setzung der Zinsengarantiesummen das Prinzip vor Augen be- 
halten wurde, dieselben so niedrig als möglich zu bemessen, 
infolge dessen natürlich die Ausrüstung der Eisenbahnen eine 
sehr ärmliche und nun die Ergänzung derselben dringend noth- 
wendig wurde, veranlasste die Regierung, sich wegen Be- 
willigung der für die erwähnten Zwecke nöthigen grösseren 
Summen an die Gesetzgebung zu wenden. 


Es wurde diesbezüglich am 28. April 1875 ein Gesetz- 
entwurf eingereicht, welcher noch im Jahre 1875 als Gesetz XLI 
sanktionirt wurde. Durch dieses Gesetz wurde der Regierung 
zwecks Ausgleichung der überprüften Mehrforderungen ein 


ı Kredit von 4389600 fl. und behufs Anschaffung der nöthigen 


Ausrüstung ein Kredit von 10302 824 fl. bewilligt. 


ER 


Die bereits erwähnten Schwierigkeiten — nämlich die 
tortwährend steigende Last der Garantiesummen und die 
durch die unzureichende Ausrüstung sowie die durch die Nach- 
tragsforderungen der garantirten Bahnen veranlassten Kapitals- 


_ beschaffungen — hatten die maassgebenden Persönlichkeiten 


unwillkürlich der Idee der Verstaatlichung der Eisenbahnen 
zugänglich gemacht. Wir wollen hier den sattsam bekannten 
Vorgang der Verstaatlichung, bei welchem der Staat zu Be- 
ginn wohl schüchtern und bescheiden, später jedoch ent- 
schieden und energisch, immer jedoch generös und coulant 
vorgegangen ist, nicht Schritt auf Schritt verfolgen und nur 
das Endresultat mittheilen. 


Bevor wir dies thun, wollen wir in gedrängter Kürze 
einen chronologischen Ueberblick über die Durchführung der 
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Verstaatlichungen bieten. Es wurde verstaatlicht im Jahre 
1876: die Ungarische Ostbahn ; 1879: die Waagthalbahn; 
1880: die Agram -Karlstadt-Linie der Südbahn ; 1881: die 
Theiss-Eisenbahn; 1882: die Linie Komärom-Ujszöny-Bruck a/L. 
der Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft 
(hiergegen übernahm letztere Gesellschaft die im Jahre 1879 
verstaatlichte Waagthallinie); 1884: die Erste Siebenbürger 
Bahn, die Donau - Draubahn und die Alföld - Eisenbahn ; 
1889: die Ungarische Westbahn, die Ungarisch - Galizische 
Eisenbahn und die Budapest - Fünfkirchener Eisenbahn; 
1890: die Ungarische Nordostbahn ; 1891: die Ungarischen 
Linien der Oesterreichisch - Ungarischen Staatseisenbahn- 
Gesellschaft. 


(Schluss folgt.) 


Betriebslängen der den Bahnen des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


am 1. Januar d. J. unterstellten Strecken. 

Am Schlusse des verflossenen Jahres gehörten dem Ver- 
ein Deutscher Eisenbahnverwaltungen 71 Eisenbahnverwal- 
tungen an, und zwar: 

a) 40 Deutsche Eisenbahnverwaltungen, 

b) 21 Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnverwaltungen, 

c) 4 Niederländische Verwaltungen (Holländische Eisenbahn, 
Niederländische Centralbahn, Niederländische Staats- 
eisenbahn und Nordbrabant-Deutsche Eisenbahn), 
Luxemburgische Verwaltung (Prinz Heinrich-Eisenbahn), 
Belgische Verwaltungen (Chimay - Eisenbahn, Grosse 
Belgische Centraleisenbahn und Lüttich - Mastrichter 
Eisenbahn), 

Rumänische Verwaltung (Königlich Rumänische Staats- 
eisenbahnen) und 

Russisch-Polnische Verwaltung (die Warschau-Wiener 
Eisenbahn). 
Ausserdem nehmen nach S 6 der Vereinssatzungen noch 
verschiedene in Deutschland belegene vollspurige Bahnen 
untergeordneter Bedeutung mit einer Betriebslänge von zu- 
sammen 403,13 km an den Vereinseinrichtungen theil. 

Das Netz der im Betriebe der vorstehend unter a bis g 
aufgeführten Verwaltungen stehenden Bahnen hat eine Ge- 
sammtausdehnung von 78 995,75 km. 

Hiervon kommen auf: 

1. &) die Preussischen Staatseisen- 
bahn-Verwaltungen . . . . 
b) die Bayerischen (einschl. 
Pfälzische) Eisenbahnver- 
waltungen . el: Etodr: 

c) die Sächsische Staatseisen- 

bahn-Verwaltung . . .. . 

d) die Württembergische Staats- 
eisenbahn-Verwaltung . 

e) die Badische Staatseisen- 

bahn-Verwaltung ak 

f) die Reichseisenbahn-Verwal- 

tung in Elsass-Lothringen 

g) die eo linngen der übri- 

sen Deutschen Staats- und 

Privateisenbahnen » 4094,66 „ 

die Deutschen Verwaltungen zusammen 

2. Oesterreichisch - Ungarische Verwaltungen 
(K. K. Oesterreichische Staatsbahnen 8 339,38 
Kilometer, Königlich Ungarische Staatsbahnen 


a... 
e) 3 
Bl 


8) 1 


26 428,038 km 


5787,02 „ 
2822,05 ,„ 
PB 
1459,05 , 
1655,05 „ 


EST ey oe RT ET Een 28 318,01 „ 
3. Bosnische Verwaltungen (Militärbahn Banja- 

EB borliniil, BR. soRN Te tin, 105,05 , 
4. Niederländische Verwaltungen 2755,67 „ 
5. Luxemburgische 54 166,17 ,„ 
6. Belgische ı 702,88 „ 
7. Rumänische F : 249229 „ 
8. Russisch-Polnische Verwaltungen 492,32 , 


\ ’ 
Gesammtbetriebslänge 78995,75 km 
Da der Verein mit einer Länge von 77 659,56 km Eisen- 
bahnen in das Jahr 1894 eingetreten ist, so ist im verflossenen 
Jahre seine Ausdehnung um 1336,19 km gewachsen. 
An dem Zuwachs des letzten Jahres sind betheiligt: 
die Deutschen Verwaltungen mit 582,09 km oder 43,56 % 


„ Oesterreichisch - Ungari- 


schen Verwaltungen . . . „ 75017 , n..56,14 „ 
„ Luxemburgischen , Nieder- 

ländischen und anderen 

VereinsbabDenkeneir al 5 a 4 E30, 


43 963,36 km | 


Die staatlich subventionirten Neben- und Lokal- 
bahnen im Grossherzogthum Baden. 


Seitdem das Badische Eisenbahnnetz in seinen Haupt- 
linien als abgeschlossen betrachtet werden konnte, sank die 
früher so günstige Rente der Staatseisenbahnen infolge 
Erbauung grösserer, wenig rentabler Bahnen und meh- 
rerer Seitenbahnen so sehr, dass seit 1880 ein Staatszuschuss 
von 1,75 Millionen Mark jährlich zur Eisenbahnschuld- und 
Tilgungskasse nöthig wurde. Die allgemeine Aufmerksamkeit 
wendete sich deshalb in steigendem Maasse den Neben- 
und Lokalbahnen zu, welche die Aufgabe haben, auch 
die seitwärts der Hauptbahn gelegenen Landestheile dem Ver- 
kehr zu erschliessen und die Entfaltung der wirthschaftlichen 
Kräfte derselben zu fördern. Von dem Erlass eines Neben- 
bahngesetzes mit allgemeinen Grundsätzen sah man jedoch ab 
und suchte von Fall zu Fall durch Spezialgesetz die Vorbe- 
dingungen für den Ausbau lokaler Bahnen zu erleichtern, 
oder auch durch Gewährung staatlicher Beihilfen direkt zu 
fördern. Bis 1886 kamen in Baden bei Herstellung von Bahnen 
minderer Bedeutung nur zweierlei Formen der staatlichen För- 
derung in Anwendung, nämlich: 

1. Ausbau der Bahn für Staatsrechnung unter Betheiligung 
der Lokalinteressenten (Höllenthalbahn, Seckach - Wall- 
dürner Bahn), 

2. Herstellung der Bahn auf Rechnung der Lokalinteressenten 
und Uebernahme des Betriebes von Seiten des Staates 
unter mehr oder weniger günstigen Bedingungen (sämmt- 
liche Privatbahnen). 


Eine weitere, 
wonach 
3. der Bau und Betrieb der Bahnen von den Interessenten 
selbst oder mit Betheiligung derselben von Privatunter- 
nehmern unter Gewährung eines einmaligen Baubeitrages 
aus Staatsmitteln übernommen wird, 


ist in dem Landtag 1881/82 zum Gegenstand der Erörterung 

gemacht worden. Die zweite Kammer hat damals mittelst 

Zustimmung zu dem Bericht der Kommission für Strassen und 

Eisenbahnen als ihre Ansicht kundgegeben, dass: 

a) die Frage, ob und unter welchen Bedingungen seitens des 
Staates ein Zuschuss & fonds perdu geleistet werden soll, 
nur nach eingehendster Prüfung aller Verhältnisse, sowie 
der von den Interessenten vorzulegenden Voranschläge 
über die Anlagekosten und Rentabilitätsrechnungen im 
einzelnen Fall entschieden werden könne, und dass es 
als unerlässlich zu betrachten sei, wenn eine solche For- 
derung seitens der Betheiligten gestellt wird, dass in den 
Anlagekosten zum mindesten keine Kosten für Gelände- 
erwerb enthalten sind, vielmehr diese Kosten zum voraus 
als Gegenleistung für die vom Staat verlangte Subvention 
von den Interessenten getragen werden, 

c) eine aus allgemein wirthschaftlichen Gründen gerecht- 
fertigte Unterstützung soll seitens des Staates gewährt 
werden durch die Erlaubniss, die Landstrassen zur Legung 
der Schienengeleise überall da ohne Entgelt mitbenutzen 
zu dürfen, wo es ohne Benachtheiligung des Strassenver- 
kehrs geschehen kann. 


anderwärts öfter angewendete Form, 


b 


Sn 


Unter Beachtung dieser allgemeinen Grundsätze ent- 
stand das Gesetz vom 29. April 1886, betreffend die Erbauung 
einer Lokalbahn von Zell im Wiesenthal nach Todtnau.! 
Es handelte sich damals um 2 Projekte Nach dem einen 
sollte die Bahn von Zell ausgehend die vorhandene Land- 
strasse bis Todtnau grösstentheils benutzen (86 km Mitbe- 
nutzung der Landstrasse, 7,7 km Geleise auf eigenem Bahn- 
körper). Das zweite Bahnprojekt nahm die Führung der Bahn 


1) Gesetz- und Verordnungsblatt 1886 Nr. XXVI. 
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auf durchweg eigenem Bahnkörper in Aussicht, wobei folgende 
Berechnungen vorlagen : 


| Länge | SSRHM| Anlage- Staats- 
| der Ban Spurweite | Kosten zuschuss 
n\L len m AM. MM 
Projekt a) . 18,200 0,75 750 000 218 400 
DIR + 418,270 1,00 1.030 000 310 590 
für x 
| Gelände- Gesammt- | Gesammt- 
he werth einnahme | ausgabe 
M TERN CR 
Projekt a) . 531 600 100 000 67 800 44 000 
» b), «2 8719410 211 000 95 500 65 000 


Rein- ‚die Reineinnahme bleiben für en 


einnahme verzinst das 
Ab | Anlagekapital mit | Unternehmer 
Projekt a) . 23 800 3,17 $ | 4,47 9 
" b) 30 500 2,96 | 4,24 „ 


Obgleich nach diesen Zahlen das Projekt a) (Mitbenutzung 
der Landstrasse zur Geleisanlage) sich finanziell günstiger 
gestellt hätte als das Projekt b) (Bahn mit eigenem Bahn- 
körper), so befürwortete doch die Kommission das letztere 
Projekt wegen seiner vollkommeneren technischen Anlagen und 
grösseren Leistungsfähigkeit. Das Gesetz vom 29. April 1886 
enthielt im wesentlichen: 

Der Bau und Betrieb einer an die hintere Wiesenthal- 
bahn sich anschliessenden und der Bahnordnung für Deutsche 
Eisenbahnen untergeordneter en zu unterstellenden 
Eisenbahn von Zell nach Todtnau kann der Gemeinde Todtnau 
oder anderen Unternehmern überlassen werden (Art. 1). Inder 
Konzession ist dem Staat das Recht zu wahren, nach Ablauf 
von :25 Jahren das Eigenthum der Bahn jederzeit anzukaufen 
(Art. 8). Unter der Voraussetzung, dass der gesammte zur 
Herstellung der Bahn erforderliche Grund und Boden, insoweit 
nicht öffentliche Wege mitbenutzt werden dürfen, von den be- 
treffenden Gemeinden oder sonstigen Interessenten unentgelt- 
lich und lastenfrei zur Verfügung gestellt wird, kann neben 
den sonstigen Vergünstigungen (Sportel- und Abgabefreiheit) 
zu den. Baukosten noch eine staatliche Beihilfe durch Gewäh- 
rung eines einmaligen unverzinslichen Beitrags bewilligt 
werden, welcher jedoch für den Fall, dass: 

a) auf längere Strecken die Mitbenutzung der Landstrasse 
zur Geleisanlage gestattet wird, den Betrag von 12000 4 
für 1 km oder 

b) die Bahn mit eigenem Bahnkörper und einer Spurweite 
von mindestens 1 m ausgeführt wird, den Betrag von 
17000 .% für 1 km nicht überschreiten soll. 

Der Staatsbeitrag. kommt erst mit Vollendung des Baues 
unmittelbar nach der Betriebseröffnung zur Auszahlung. 

Unterm 7. Februar 1888 erhielt das Konsortium: Bank für 
Handel und Industrie in Darmstadt, Bankhaus Ladenburg & Söhne 
in Mannheim und Generalunternehmer H. Bachstein in Berlin die 
Konzession zum Bau und Betrieb der Dampfbahn Lokal-Eisen- 
bahn von Zell nach Todtnau?2) Aus den Konzessionsbedin- 
gungen heben wir nur Art.8 hervor: „Unter der Voraussetzung, 
dass der ne zur Herstellung der Bahn erforderliche 
Grund und Boden von den Gemeinden und Interessenten un- 
entgeltlich und lastenfrei zur Verfügung gestellt wird, erhält 
der Konzessionär nach Eröffnung des Betriebs (die Eröffnung 
ist am 6. Juli 1889 erfolgt) einen einmaligen unverzinslichen 
ae zu den Betriebskosten von 17000 44 für 1ıkm 

ahn. 

Anfangs 1888 folgte die Vorlage eines Gesetzes über 
die Erbauung einer Bregthalbahn. Die Wünsche der Be- 
wohner dieses Thales, insbesondere der wichtigsten Industrie- 
orte: Furtwangen und Vöhrenbach nach Erlangung einer Eisen- 
bahnverbindung gehen auf viele Jahre zurück. Schon bei 
Projektion der Schwarzwaldbahn kam die Führung derselben 
vom Kinzigthal durch das Bregthal in Erwägung. Später 
entstand das Projekt einer seitlichen Sekundärbahn von Frei- 
burg nach Donaueschingen über Furtwangen, jedoch ohne 
Erfolg. Die Bestrebungen nahmen dann eine andere Gestalt 
an und beschränkten sich auf die Erlangung einer Seitenbahn 
von Donaueschingen über Hammereisenbach und Vöhrenbach 
nach Furtwangen, aber auch hier scheiterten die Bemühungen 
an den finanziellen Schwierigkeiten. Inzwischen trat zu Gun- 
sten der Herstellung von lokalen Eisenbahnen eine grössere 
Unternehmungslust ein, und es fanden sich für das alte Thal- 
projekt (Hüfingen über Hammereisenbach nach Furtwangen) 


2) Staatsanzeiger 1888 Nr. IV. 


und ein neues Projekt (Furtwangen-Vöhrenbach-Pfaffenweiler- 
Villingen) leistungsfähige Bewerber. Für das erstere Projekt 
lag folgende Offerte vor: 

Die Firma H. & Co. verpflichtet sich, die Bregthalbahn 
mit 1m Spurweite und theilweiser Benutzung der Strasse von 
Hüfingen nach Furtwangen über Breunlingen, Wolterdingen, 
Hammereisenbach und Vöhrenbach (30 km) zu erbauen und 
die Bausumme selbst zu beschaffen, wenn neben dem freien 
Gelände eine Baarunterstützung von 600000 4 & fonds perdu 
gewährt wird. Die Firma erbot sich ferner, wenn es für an- 

emessen erachtet werden sollte, zunächst nur die Theilstrecke 

üfingen-Hammereisenbach (18 km) auszuführen, wenn neben 
dem freien Gelände noch eine Subvention von 400000 4 ge- 
währt würde. In beiden Fällen war vorausgesetzt, dass die 
Kosten der Bahnstrecke Donaueschingen-Hüfingen besonders 
zuvergüten seien. Für das zweite Projektlautetedie Offerte: „eine 
normalspurige Bahn untergeordneter Bedeutung von Furt- 
wangen über Vöhrenbach und weiter über Herzogenweiler 
und Pfaffenweiler nach Villingen binnen zwei Jahren auf eigene 
Kosten und Gefahr herzustellen und zu betreiben, ferner alle 
Geldmittel zu beschaffen, wenn neben dem freien Gelände durch 
die Gemeinden und Interessenten eine Baarunterstützung & 
fonds perdu von 280000 .4 und vom Staat eine solche von 
20 000 44 für 1 km gewährt wird.“ Nach eingehender Prüfung 
erschien die Bahn Furtwangen - Hammereisenbach - Donau- 
eschingen empfehlenswerth ; unterm 9. Mai 1888 erschien das 
Gesetz, die Erbauung einer Bregthalbahn betreffend. 3) 
Art. 1 bestimmt: Der Bau und Betrieb einer der Bahnord- 
nung für Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung zu unter- 
stellenden normalspurigen Eisenbahn von Hüfingen über 
Hammereisenbach nach Furtwangen kann den betheiligten 
Gemeinden oder anderen Unternehmern überlassen werden 
Zugleich wird die Regierung ermächtigt, die Bregthalbahn 
von Hüfingen nach Donaueschingen zur Einführung in den 
dortigen Bahnhof der Schwarzwaldbahn auf Staatskosten weiter 
zu bauen. Dem Unternehmer der Bregthalbahn kann der mit 
dieser gemeinsam zu führende Betrieb der Strecke Hüfingen- 
Donaueschingen auf eigene Rechnung überlassen werden. 
Art. 5 ermächtigte die Regierung, bei unentgeltlicher Stellung 
des Geländes durch Gemeinden und sonstige Interessenten, 
für die Ausführung der Bahnstrecke von Hüfingen bis Furt- 
wangen einen einmaligen unverzinslichen, nicht rückzahlbaren 
Beitrag bis zu 20000.% für 1km zu gewähren. Die Konzession 
wurde unterm 27. April 1891 dem Eisenbahnkonsortium Darm- 
städter Bank, Ladenburg & Söhne und H. Bachstein ertheilt, 
welche sodann die Bahn erbaut und in Betrieb genommen 
haben. Die Eröffnung erfolgte bis Hammereisenbach am 
20. Oktober 1892, bis Furtwangen am 1. August 1893. 

Im Juli 1887 erfolgte der Abschluss eines Staatsvertrags 
zwischen Baden und Württemberg wegen Herstellung einer 
Eisenbahn von Schrambergnach Schiltach.“ Hier- 
nach gestattete die Badische Regierung der Württembergischen 
innerhalb des Badischen Staatsgebiets den Bau und Betrieb 
einer Eisenbahn von Schramberg nach Schiltach zum An- 
schluss an die Verbindungsbahn von Freudenstadt nach Hau- 
sach. Nach Art. 3 wird die Bahn als Sekundärbahn hergestellt 
und betrieben. die Spurweite der Geleise soll 1,435 m im Lichten 
der Schienen betragen. Baden gestattet, soweit es die Rück- 
sicht auf die Bedürfnisse und auf die Sicherheit des Strassen- 
verkehrs zulässt, für die Bahnanlage die Benutzung der von 
Schramberg nach Schiltach führenden Strasse unentgeltlich 
und ohne besondere Entschädigung für die Dauer des Bestehens 
und Betriebs der Bahn. 

Ein weiteres Gesetz (vom 19. Mai 1888) brachte 
dem Badischen Theil des Hanauer Landes eine Lokalbahn 
von Kehl über Lichtenau nach Bühl’) Das 
Unternehmen verfolgt den Zweck, einem ausgedehnten 
Landesbezirk mit starker Bevölkerung, welcher den Mangel 
einer guten Verkehrseinrichtung schwer empfand, für die Ver- 
werthung seiner Bodenprodukte und für die Nutzbarmachung 
seiner überschüssigen Arbeitskräfte ein erweitertes Absatz- 
gebiet zu verschaffen. Zunächst wurde nur die Ausdehnung 
der Bahn von Kehl nach Lichtenau ins Auge gefasst, welche 
Theilstrecke dem dringendsten Verkehrsbedürfnisse des Ha- 
nauer Landes in der Richtung nach Kehl und Strassburg 
Genüge leistet. Die Weiterführung bezw. Verbindung der 
Lokalbahn mit der Hauptbahn bei Bühl wird die Zukunft 
bringen. Die Lokalbahn nimmt ihren Anfang am westlichen 
Ende der Stadt Kehl gegenüber dem Bahnhofsgebäude, läuft 
durch die Hauptstrasse der Stadt, wendet sich sodann nörd- 
lich mit Ueberschreitung der Schutter und Kinzig und der 
Hauptbahn beim alten Bahnhof; bald darauf verlässt sie die 
Landstrasse, durchschneidet Auenheim und folgt der Vizinal- 
strasse nach Leitesheim. Von hier bewegt sie sich zum Theil 

3) Gesetz- und Verordnungsblatt 1888 Nr. XIV. 

#) Gesetz- und Verordnungsblatt 1888 Nr. XXV. 

5) Gesetz- und Verordnungsblatt 1888 No. XIV. 


Arten BE 


unter Benutzung von Gemeindewegen nach Diersheim, erreicht 
unmittelbar vor Rheinbischofsheim wieder die Landstrasse und 


folgt dieser ununterbrochen mit Durchschneidung oder Be- 
rührung der Orte Rheinbischofsheim, Neufreistädt, Membrechts- 
hofen, Schertsheim bis Lichtenau. Die Bahnlänge von Kehl 
nach Lichtenau beträgt rund 25 km. Art. 1 des Gesetzes er- 
mächtigte die Regierung, den Bau und Betrieb dieser Lokal- 
bahn den betheiligten Gemeinden oder anderen Unternehmern 
unter den üblichen Bedingungen zu überlassen. Art.5 sichert, 
bei unentgeltlicher Stellung des Geländes und Uebernahme 
eines Baukostenbeitrags von 4000 # für 1 km, einen nicht 
rückzahlbaren Beitrag aus staatlichen Mitteln bis zu 10000 
für 1 km zu. Unter gleichen Bedingungen kann den Unter- 
nehmern auch der Bau und Betrieb der Fortsetzung der Bahn 
von Lichtenau zum Anschluss an den Bahnhof der Staatsbahn 
bei Bühl überlassen werden. (Art. 7). 

Die Konzession zum Bau und Betrieb der Lokalbahn 
Kehl-Liehtenau-Bühl wurde am 30. April 1890 (St.-Anz. S. 143) 
der Strassburger Strassenbahngesellschaft unter den üblichen 
Bedingungen ertheilt. Nach $ 8 der Konzession erhält der 
Unternehmer nach vollständiger Fertigstellung der ganzen 
Bahnlinie vier Wochen nach Eröffnung des Betriebs einen un- 
verzinslichen, nicht rückzahlbaren staatlichen Baukostenzu- 
schuss von 10000 .% für 1 km Bahnlänge. 

Unterm 29. März 1890 erschien das Gesetz über die Er- 
Paume einer Nebenbahn von Gernsbach nach Weisen- 
bach®,, wonach der Betrieb einer an die Murgthalbahn sich 
anschliessenden, normalspurigen Nebenbahn untergeordneter 


' Bedeutung der Murgthalbahngesellschaft oder anderen Unter- 


nehmern überlassen werden kann. Der Staat hatte, abgesehen 
von dem volkswirthschaftlichen, noch ein besonderes Interesse an 
der 6km langen Bahn wegen seines ausgedehnten Waldbesitzes ; 
es wurde deshalb den Unternehmern die Begünstigung ein- 


geräumt: 1. die Bahn auf der theilweise neu zu erbauenden | „oczn& andererseits auf die Dauer eines Jahres: 


rechtseitigen Murgthalstrasse zwischen Gernsbach und Weisen- 
bach anzulegen; 2. wurde dem Unternehmer ein nicht rück- 
zahlbarer Baukostenbeitrag von 100000 .«4 zugesagt, woraus 
aber zunächst die Mehrkosten, welche die Benutzbarmachung 
der genannten Strasse für den Bahnbetrieb veranlassen wird, 
der Strassenbauverwaltung zurückzuvergüten seien. Die Bahn 


elangte jedoch binnen der bestimmten Frist nicht zur Aus- | 


ührung, wesshalb eine Gesetzesvorlage wegen Erstreckung der 
Baufrist und Erhöhung des Staatsbeitrags auf 140000 . den 
Landständen zuging. 

Die Bahn ist am 1. Mai 1894 eröffnet worden. 
Betrieb wurde durch Konzession vom 28. November 1890 der Murg- 
thalbahngesellschaft in Gernsbach übertragen (St.-Anzeiger 1890 
S. 375). 7 der Konzession sicherte einen Staatszuschuss von 
100 000 #4 & fonds perdu zu, woraus zunächst die Mehrkosten, 
welche die Benutzbarmachung der Strasse zwischen Gernsbach 
und Hilpertsau für den Bahnbetrieb erforderten, zurückzuver- 
güten sind. Schluss folgt.) 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Das (Oesterreichische) Gesetz vom 31. Dezember 1894 über 
Bahnen niederer Ordnung. 

Das diesjährige „R.-G.-Bl.*“ Nr. 2 und das „V.-Bl. f. E. 
u. Sch.“ Nr. 5 publiziren das in dieser Zeitung wiederholt 
(zuletzt in Nr. 4 S. 27 und Nr. 5 S. 37) besprochene Lokalbahn- 
gesetz. Es sollen hierzu 2 Verordnungen vom K. K. Handels- 
ministerium erlassen werden, von denen die eine sich auf die 
Kleinbahnen bezieht, die andere aber die bau- und betriebs- 
technischen Erleichterungen im Detail festsetzt, welche den 
Lokalbahnen bis zu jener Grenze gewährt werden können, die 
in dem Gesetze für ee gezogen erscheint. Nachdem die 
Landtage in ihrer begonnenen Session die auf die Förderung 
des Lokalbahnwesens in den betreffenden Ländern bezüglichen 
Beschlüsse gefasst haben, wird auch das Programm 
im Jahre 1895 durch ein dem Reichsrathe vorzulegendes Gesetz 
sicherzustellenden Lokalbahnen festgestellt werden können. 
Das Gesetz soll, wie Handelsminister Graf Wurmbrand jüngst 
im Abgeordnetenhause zusicherte, bald nach Wiederzusammen- 
tritt des Reichsraths demselben vorgelegt werden. 


Zurückweisung von Frachtbriefen mit unzulässigen oder an 
unrichtiger Stelle angebrachten nachrichtlichen 
Vermerken. 


rei © amtlicher Beanstandung vorschriftswidrig aus- 
estellter Frachtbriefe hat das K. K. Handelsministerium mit 

rlass vom 15. Dezember 1894 die Bahnverwaltungen aufmerk- 
sam gemächt, dass die Verfügung über die Weiterbeförderung 
des Gutes nur in Form der zulässigen Frachtbrieferklärung, ge- 
mäss $ 52 Abs. 5 des Eisenbahn-Betriebsreglements (entspricht 


6) Gesetz und Doz enungeblalt 1890 S. XI. Konzession 
im Staatsanzeiger 1890 8. 375 Nr. XXXIX. 


Der Bau und Krimmler Wasserstürze leichter zugänglich gemacht werden, 


ür die | 
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be des Deutschen Vereins-Betriebsreglements) gegeben werden 
arf. Es sind daher die unterstehenden Organe anzuweisen, in 
Hinkunft Frachtbriefe nicht anzunehmen, welche derartige un- 
zulässige, unvollständige oder an unrichtiger Stelle angebrachte, 
daher gegen die obenerwähnte Bestimmung des Reglements 
verstossende nachrichtliche Vermerke enthalten. ; 


Die Tarifbestimmungen über das Auf- und Abladen 
der Güter.; 


Anlässlich einer diesfälligen Tarifvorlage hat die K. K. 
CB mit Erledigung vom 16. Juni 1894 bemerkt, 


dass die Uebereinstimmung der besonderen Vorschriften in 
den direkten Tarifen mit den einschlägigen Normen des 
Oesterreichisch-Ungarischen Tariftheiles I zu erzielen sei. Es 


sind daher die Bestimmungen über das Auf- und Abladen der 
Güter in den direkten Tarifen zu beseitigen. Diese Bestim- 
mungen bilden naturgemäss einen integrirenden Bestandtheil 
des Tariftheiles I und wie sämmtliche Bestimmungen dieses 
Reformtarifes auf Vereinbarungen beruhen, welche seinerzeit 
zwischen dem K. K. Handelsministerium und den Bahnver- 
waltungen getroffen wurden, dürfen dieselben nur mit Zu- 
stimmung des genannten Ministeriums geändert werden. 


Ertheilung von Eisenbahn-Vorkonzessionen in Oesterreich. 


Das’ K. K. Handelsministerium hat folgen®e Bewilli- 
gungen zur Vornahme technischer Vorarbeiten ertheilt: . 

a) der Firma Lindheim & Comp. in Wien für eine 
normalspurige Lokalbahn von Karwin nach Petrowitz 
auf die Dauer von 6 Monaten; 

b) dem Markus Halpern in Staremiasto für eine normal- 
spurige Lokalbahn von Turka nach Sambor oder 
Felsztyn einerseits und nach Synowodzko oder La- 


c) dem Dr. Arthur Edlen von Gschmeidler, Hof- und 


ı Gerichtsadvokaten in Wien und Konsorten für die Fortsetzung 


der projektirten normalspurigen Lokalbahn von Trais- 
kirchen nach Klausen-Leopoldsdorf, von letzterem 
Orte bis zur Station Rekawinkel der Staatsbahnlinie Wien- 
St. Pölten auf die Dauer von 6 Monaten; 


d) dem Baurath Ritter von Stummer für eine schmal- 


| spurige Lokalbahn von der Station Zell am See der Staats- 
| bahnen längs der Salzach über Mittersillnach Krimml. Durch 


diese Bahn werden dem grossen Touristenstrom die berühmten 


die den Alpenfreunden schon lange bekannt sind und zu den 
grossartigsten Scenerien gehören, die in Europa zu sehen sind. 
Jetzt ist der Zugang zu diesen Wasserfällen etwas umständ- 
lich undßerfordert eine 7 stündige Wagenfahrt. 


Die Lokalbahn Witkowitz-Schönbrunn.! 


Die Verhandlungen des Handelsministeriums mit der 
Brünner Lokaleisenbahn - Gesellschaft und dem Witkowitzer 
Werke rücksichtlich einer Lokalbahnverbindung Witkowitz- 
Schönbrunn führten zu dem Resultate, dass die bereits be- 
stehende Werksbahn Witkowitz-Schönbrunn als Schleppbahn 
weiter belassen wird, dass jedoch deren Personenverkehr 
N Personen im Jahre), sowie der anderweitige, 
as Werk nicht betreffende Verkehr der Brünner Lokaleisen- 


! bahn-Gesellschaft für die von derselben zu erbauende neue 


Lokalbahn überlassen werde. Diese ist innerhalb eines Jahres 
dem Betriebe zu übergeben. Durch dieselbe wird, im An- 
schlusse an die bestehende, ebenfalls der Brünner Lokaleisen- 
bahn-Gesellschaft gehörende Lokalbahn Przivos- Mäh- 
risch-Östrau- Witkowitz die kürzeste Verbindung von 
Troppau über Schönbrunn nach Mährisch - Östrau hergestellt 
werden. 


Die Verjährung von Frachterstättungs-Ansprüchen. 


Die von der Oesterreichischen Regierung anfangs vorigen 
Jahres einberufene Enquete hat eine Zusatzbestimmung zu dem 
bekannten $ 61 des Eisenbahn-Betriebsreglements (entspricht 
$ 50 des Deutschen Vereins-Betriebsreglements) beantragt, wo- 
nach in die einjährige Verjährungsfrist jene Zeit nicht einge- 
rechnet wird, welche vom Tage einer bei der Eisenbahnver- 
waltung schriftlich erhobenen Reklamation bis zum Tage der 
Zustellung des ersten meritorischen Bescheides der Eisenbahn 
an den Reklamanten verstreicht. Auch die von der Ungari- 
schen Regierung eingesetzte Enquete ist diesem Antrag der 
Oesterreichischen Enquete mit einer ganz unwesentlichen Mo- 
difikation beigetreten. Es ist demnach Aussicht vorhanden, 
dass der $ 61 des Reglements in absehbarer Frist durch eine 


‚ dem Antrage der Öesterreichischen Enquete entsprechende 


Zusatzbestimmung ergänzt und auf diese Weise eine der 
grössten Härten des neuen Reglements wesentlich gemildert 
wird, 


— 


Die Verlängerung der Arad-Csanader Eisenbahnen. 


Die Direktion dieser Eisenbahnen hat beschlossen, ihre 
Arad-Borossebes-Gurahonezer Linie, welche am Fusse des Sie- 
benbürgischen Erzgebirges endet, mit der Hauptlinie Arad- 
Tövis der Königlich Ungarischen Staatsbahnen in Verbindung 
zu bringen. Zur Durchführung dieses Projektes wird die Gu- 
rahoncezer Linie um etwa 70 km verlängert. Diese neue Linie 
wird von Gurahoncz über Nagy-Halmagy in das Hunyader 
Komitat führen, und nach Berührung der Stationen Ternova, 
Körösbanya, Brod und Boicra über eine zu erbauende Maros- 
brücke schreiten und bei Deva in die Linie der Staatsbahnen 
einmünden. 


Die Pressabtheilung der Königlich Ungarischen Staatsbahnen 


ist eine nachahmungswerthe Einrichtung. Im Jahre 1893 waren 
zur Erzeugung von Fahrkarten, Karton- Rundreise- und Nach- 
barstationsbilleten (über 40000000 Millionen Stück), dann von 
Frachtbriefen, Frachtkarten und sonstigen Drucksorten 17 Ma- 
schinen thätig, welche von einem Gasmotor von 4 Pferde- 
kräften bedient werden. Diese Erzeugnisse stellen sich weit 
billiger und schöner in der Ausstattung als solche früher von 
den Privatdruckereien hergestellt wurden. ? 


Die Aktiengesellschaft der Ungarischen Lokalbahnen 


hat in den letzten Monaten des Jahres 1894 mehrere Geschäfte 
abgeschlossen. Sie hat namentlich 11785 Prioritätsaktien der 
47,5 km langen Lokalbahn Somogy-Szobb-Barcs erworben, dann 
die Finanzirung von 12226 Prioritätsaktien der 40,87 km langen 
Zsitvathalbahn durchgeführt, endlich das Zustandekommen 
der 40 km langen Lokalbahn Csakovar-Boka mit 10910 Priori- 
tätsaktien sichergestellt. Die Länge der Lokalbahnen, deren 
Prioritätsaktien die genannte Gesellschaft theils erworben, 
theils beliehen hat, beträgt bisher 515 km. 


Die Einnahmen der grösseren Oesterreichischen Privat- 
bahnen im Jahre 1894. 


Die von diesen Bahnen veröffentlichten provisorischen 
Einnahmen bis zum Ende des Jahres 1894 bieten ein günstiges 
Bild. .Bei einzelnen Bahnen zeigen sich nicht unerhebliche 
Mehreinnahmen, und auch dort, wo das Erträgniss hinter dem 
Vorjahre zurückbleibt, ist der Rückgang keineswegs bedeu- 
tend. Die Gesammteinnahmen stellen sich im Vergleiche mit 
dem Vorjahre wie folgt: 


1894 | gegen 1893 

fl. | fl. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn. . . . | 33 776677 , + 1463191 
Südbahn a HE EIBSERE PATE LIEBER 543409169 84419 
Oesterr.-Ungarische St.-E.-G.. . . . | 25939731 + 400440 
Nordwestbahn Linie A i 99365356 ı + 11708 
Elbethalbahn 6449420 ı — 146425 


Die Südbahn hat in den letzten 2 Monaten den Ausfall, 
welchen die ersten 10 Monaten geliefert hatten, nahezu voll- 
ständig wettgemacht; die Einnahmen halten sich fast ganz auf 
dem Niveau des Jahres 1893, welches die grösste Bruttoein- 
nahme seit dem Bestande des Unternehmens gebracht hatte. 

Auf der Elbethalbahn zeigt sich ein Einnahmenrückgang 
von 146425 fl., welcher mit Rücksicht auf das Partizipations- 
verhältniss auch für die garantirte Strecke von Bedeutung ist. 
Es ist jedoch bei sämmtlichen in Betracht gezogenen Bahnen 
zu bemerken, dass die Ausweise nur die provisorisch ermit- 
telten Einnahmenziffern enthalten, und dass erst die definitiven 
Abrechnungen das volle Urtheil ermöglichen. 


Frachtermässigung für Zucker aus der Schweiz. 


Mit Rücksicht auf die Konkurrenz, welche durch die be- 
deutende Frachtermässigung von Deutschem Zucker nach 
Basel für die Westschweiz dem Oesterreichisch - Ungarischen 
Zuckermarkte erwächst, haben die betheiligten Oesterreichisch- 
Ungarischen Bahnen mit Gültigkeit vom 1. Januar 1895 bis 
längstens Ende Dezember Frachtnachlässe für Oesterreichisch- 

Ingarischen Zucker nach der Schweiz im Refaktiewege be- 
willigt, und zwar von jenen Stationen, welche der Deutschen 
Konkurrenz am meisten ausgesetzt sind. Die Ermässigungen 
sind nur für die Stationen der Central- und Westschweiz (d. i. 
Stationen der Linie Basel [Centralbahnhof]), Olten, Luzern 
und die westlich, bezw. südwestlich hiervon gelegenen Sta- 
tionen und betragen 30—60 Frcs. für den Wagen vom gegen- 
wärtigen Ausnahmetarif für Zucker des Oesterreichisch-Unga- 
risch-Schweizerischen Eisenbahnverbandes. 


Ausfertigungsgebühr für Fahrbegünstigungen seitens der 
K. K. Oesterreichischen Sa abehken, 
Im Dienstbereiche der K. K. Oesterreichischen Staats- 
bahnen wird ab 1. d. Mts. bei Gewährune von nicht tarif- 
mässigen Fahrbegünstigungen, sofern dieselben nicht für den 
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internen Dienst der Staatseisenbahn - Verwaltung oder auf 
Grund bestehender Verpflichtungen zu erfolgen sind, eine be- 
sondere Ausfertigungsgebühr eingehoben, welche für sämmt- 
liche in Frage kommenden Fahrbegünstigungs-Legitimationen 
aller Klassen ohne Unterschied, ob es sich um Frei- oder er- 
mässigte Karten, um temporäre oder Karten für einzelne 
Fahrten handelt, mit einem einzigen Satze von 50 kr. bestimmt 
wird. 


Der Eisenbahnbetrieb und das Schneeunwetter. 


Für die Bahnanstalten war das herrschende Unwetter 
eine kostspielige Kalamität, der Betrieb konnte nur mit 
grossen Opfern aufrecht erhalten werden. Am ärgsten litt 
darunter die Südbahn. Es ist anerkennenswerth, dass dieselbe 
der Schwierigkeiten Herr wurde, denn der Schnee lag auf der 
Südbahnstrecke stellenweise meterkoch. Auch auf den Oester- 
reichischen Staatsbahnen war keine Verkehrsstörung zu be- 
klagen. In Böhmen war es etwas günstiger als in den Alpen- 
ländern. Die Kosten der Streckenfreihaltung waren aber 
überall bedeutend. Verhältnissmässig ärger in Mitleidenschaft 
gezogen erscheinen die Wiener Trambahnen, welche zeitweilig 
den Verkehr einstellen mussten. 


Konstituirende Generalversammlung der Grazer Wagenfabrik- 
gesellschaft am 3. d. Mts. 


Diese früher dem Johann Weitzer gehörige Fabrik ist 
von einer Aktiengesellschaft erworben worden, welche deren 
Weiterbetrieb mit erhöhter Leistungsfähigkeit führen wird. 
In dieser Versammlung wurde der Verwaltungsrath, dessen 
Präsident der frühere Eigenthümer ist, und das Revisions- 
komitee gewählt. 


Erweiterung der Betriebsbefugnisse einer Station. 


Die bisher nur für Wagenladungen eingerichtet ge- 
wesene Station Värad- Velencze der Grosswardeiner 
Strecke der Königlich Ungarischen Staatsbahnen wurde für 
den Gesammtverkehr eröffnet. 


Namensänderungen. 


Die auf der Linie Battaszek-Zäkäny-Fiume der Königlich 
Ungarischen Staatsbahnen gelegene altestelle Gyekenyes 
erhielt den Namen Porog Szent Kiräly. 

Die auf der Lokalbahnstrecke Welchau - Wickwitz- 
Giesshübl - Puchstein gelegene Station Giesshübl - Puchstein 
erhielt den Namen Giesshübl-Sauerbrunn. 


Verletzung einer das Geleise passirenden Person durch das 
Herunterfallen des Schlagbaums (Rechtsfall). 


Eine ältere, der dienenden Klasse angehörende Frauens- 
person wurde beim Passiren der Rampe des Eisenbahngeleises 
vom Schlagbaum getroffen, erlitt dadurch eine Verletzung an 
Händen und Füssen, woraus sie eine Entschädigungsklage in 
sehr hohen Beträgen als Schmerzensgeld, Heilungskosten, 
Verdienstentgang und lebenslängliche Versbräune gegen die 
betreffende Bahndirektion anstrengte.e Nachdem die erste 
Instanz diese Ansprüche bereits ermässigt hatte, setzte die 
zweite Instanz diese Beträge noch bedeutend herab in der 
Erwägung, dass das Prozessmaterial dem Richter genügende 
Grundlage zur Bemessung der Höhe der Schadenansprüche 
biete, dass ferner in so hohem Alter, in welchem sich die 
Klägerin befinde, auch die physischen Schmerzen infolge var- 
minderter Empfindlichkeit nicht so intensiv und so schwer zu 
ertragen seien, dass weiter das Verschulden der Bahn nicht 
eine besondere Nachlässigkeit voraussetzen lasse, dass endlich 
die in der Klage gestellten Ansprüche eher auf eine Bereiche- 
rung als auf eine Entschädigung der Klägerin berechnet er- 
schienen. In oberster Instanz wurde dieses obergerichtliche 
Urtheil in der Erwägung bestätigt, dass die erlittene Körper- 
verletzung unter den obwaltenden Umständen doch nicht zur 
Grundlage einer den Ertrag sichernden Vermögensvermehrung 
der Klägerin dienen dürfe. (Röll’sche Sammlung Nr. %6 
Jahrgang 1894.) 


Osteuropäische Tarifrundschau. 


Unter diesem Titel erscheint seit Ende 1893 in Wien eine 
Wochenschrift zugleich als „Auskunftsblatt für den internen 
und internationalen Verkehr Russlands, Rumäniens, Serbiens 
und Bulgariens“. Herausgeber und verantwortlicher Redakteur 
ist der Adjunkt der K. K. Generaldirektion der Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen, Albert Maass, welcher in umsichtiger und 
verlässlicher Weise dieses für die Beurtheilung der Ost- 
europäischen Handels- und Verkehrsbeziehungen sehr em- 

fehlenswerthe Organ redigirt; besonders werden in diesem 
rgane die Tarife der Deutschen und Oesterreichischen An- 
schlüsse berücksichtigt. A. 


— 


Jubiläum des „Konduktenr“. 


- Von Waldheim’s Ausgabe des offiziellen Kursbuchs 
Der Kondukteur“ ist das Januar-Februar-Hett 1895 erschienen. 
Hiermit ist dieses allgemein beliebte Handbuch tür Reisende 
in den XXV. Jahrgang getreten. Durch fortgesetzte Vermeh- 
rung und Vervollständigung seines Inhalts hat es sich die 
steigende Gunst des Publikums gesichert. Das neue Heft 
bringt die vollständigen Winterfahrpläne aller inländischen 
Eisenbahnen, Dampfschiffe und Postkurse nebst den auslän- 
dischen Anschlüssen. Ausserdem enthä!t es die Fahrpreise 
von Wien, Prag, Linz, Innsbruck und Salzburg nach dem Aus- 
lande und von den ersteren beiden Städten auch nach dem 
Inlande, Rundreisebedingungen, sowie eine Menge von Aus- 
künften, welche den Reisenden wichtig sind. Das Heft, welches 
durch Waldheim’s Verlag, sowie durch alle Buchhandlungen 
zu beziehen ist, kostet 50 kr., durch die Post 60 kr.; die kleine 
Ausgabe, enthaltend die inländischen Fahrordnungen, 30 kr. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Die Lösung der Ministerkrise in Ungarn durch Berufung 
des bisherigen Präsidenten des Abgeordnetenhauses, Baron 
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Banffy, zum Ministerpräsidenten hat eine gehobene Stimmung 


an der Börse hervorgerufen. Zwar sind seine Ministerkollegen 
noch nicht ernannt, doch gilt die Berufung des bisherigen 
Staatssekretärs Ladislaus von Lukäcs zum Finanzminister als 


| Schlacht- 


gewiss, welcher die rechte Hand des Dr. Weckerle war und | 
von dem erwartet wird, dass er in dessen Geiste, aber unge- 


stört von den hochpolitischen Aufgaben, welche diesem letz- 
teren oblagen, nun ernstlich an die Verwirklichung, der Wäh- 
rungsreforn im Verein mit seinem Oesterreichischen Kollegen 


schreiten wird. Zum Ungarischen Handelsminister wurde 
Ernst Daniel, Präsident der Vaterländischen Sparkasse 
ernannt. Von seiner bisherigen Thätigkeit im Verkehrswesen 


ist bisher nichts bekannt geworden. Andererseits hat das 
starke Deckungsbedürfniss der contreminirenden Deutschen 
Spekulation, besonders in Berlin, eine enorme Hausse an der 
Wiener Börse hervorgerufen, welche oft in ein wildes Treiben 
ansartete. Von Bahnaktien stiegen die der Nordwestbahn 
(247,75), der Elbethalbahn (274), der Staatsbahn (403,90). der 
Aussig-Teplitzer Bahn (1800) und der Buschtehrader Bahn 
Littera A (1445), welche für Rechnung der Belgischen Eisen- 
bahnbank gekauft wurden. Vernachlässigt blieben die der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn (3480) und der Südbahn (104,75). 
Von Prioritäten waren die sich bereits mit etwa 4 % verinter- 
essirenden 3prozentigen von der Lokalbahn (81,70) und die 
Sprezentigen von der Staatsbahn (136) lebhaft begehrt. 


Aus der Schweiz. 


Schweizerische Nordostbahn. 


Der Verwaltungsrath hat das Projekt für die Erweiterung 
resp. den Umbau des Güter- und Personenbahnhofes Zürich 
in seiner Sitzung vom 22. Dezember 1894 grundsätzlich fest- 
gestellt. Ganz beträchtliche Vorarbeiten erleichterten seine 
Schlussnahme. In erster Linie hat die von der Generalver- 
sammlung gewählte Kommission im Verein mit der vom Ver- 
waltungsrathe bestellten wiederholt getagt und ein Projekt 
aufgestellt, das von demjenigen der neuen Direktion nament- 
lich darin abwich, dass jene den Güterbahnhof, der nach dem 
Projekte der Direktion auf das Areal des jetzigen Rohmaterial- 
bahnhofes, südlich von den Personengeleisen, zu stehen ge- 
kommen und hier einer weiteren Ausdehnung nicht fähig ge- 
wesen wäre, weiter hinab, unmittelbar unterhalb der Einführungs- 
kurve der linksufrigen Bahn, verlegte. Damit wird ermöglicht, 
beförderlich mit dem Bau neuer Güterschuppen und nach Voll- 
endung derselben mit dem Abbruch der alten zu beginnen und 
wird so für die Anlage von 4 neuen Geleisen sammt Dienst- 

errons für Gepäck und Post auf der Nordseite des jetzigen 

Banfofen, zwischen diesem und der Museumsstrasse, Platz 
gewonnen. Zusammen mit den vorläufig bestehen bleibenden 
6 Hallengeleisen dürften diese Geleise auf längere Zeit für 
eine richtige Abwickelung: des Personenverkehrsdienstes ge- 
nügen. 

; In weiterer Folge sollen 4 Geleise auf der Südseite des 
Bahnhofes längs der das Hotel Habis flankirenden Strasse über 
die Sihl hinüber und jenseits der Sihl sich daran anschliessend 
einige Reservegeleise erstellt werden. 

Ueber das so modifizirte Projekt und überhaupt die ganze 
Bahnhofsfrage wurde dann das Gutachten fremdländischer 
Experten eingeholt. Die Herren Königlich Bayerischer Re- 
gierungsdirektor Ebermayer von München, Königlich Baye- 
rischer Generaldirektionsrath Jäger von München, Königlich 
Preussischer Geheimer Regierungsrath Kriesche von Berlin 
und Königlich Preussischer Regierungs-Baumeister Lübke von 

erlin waren eine Woche lang in Zürich und haben an der 
Hand der verschiedenen im Laufe der Zeit bearbeiteten Pläne 
und eines detaillirten Fragenschemas die Verhältnisse studirt. 


Das Gutachten der Experten fiel im wesentlichen im Sinne der 
Gutheissung des Projektes der vereinigten Kommissionen aus. 

Der Verwaltungsrath acceptirte nach Einsicht eines in: 
Maassstabe von 1:1000 ausgearbeiteten Planes und nach An- 
hörung der Referate der Direktion und seines Präsidenten das 
nach den Vorschlägen der Experten bereinigte Projekt der 
vereinigten Kommissionen, dem sich auch die Direktion an- 
geschlossen hatte. 

Ausser den erwähnten Punkten kennzeichnet sich das- 
a noch durch folgende Aenderungen an den bestehenden 

nlagen: 

Zwischen dem Viadukte der Winterthurer Linie und der 
zu verlegenden linksufrigen Zürichseebahn und zwischen 
letzterer und dem neuen bis gegen Altstetten hin sich er- 
streckenden Rangirbahnhofe werden Verbindungsgeleise an- 
gelegt, damit die Güterzüge nach und von Oerlikon und nach 
und von Enge direkt vom Rangirbahnhofe aus ohne Berührung 
des Vorbahnhofes aus- bezw. einfahren können. Die Aarauer 
Geleise werden an die Nordseite des Rangirbahnhofes gerückt. 

Die Werkstätten werden aus dem Gebiete des Bahnhofes 
Zürich entfernt — über ihr neues Emplacement wird der Ver- 
waltungsrath erst später entscheiden. An den neuen Güter- 
bahnhof reiht sich nach abwärts, ebenfalls auf der linken 
Seite der Bahn, der Rohmaterialbahnhof, der bis zum künftigen 
und Viehhof der Stadt Zürich reicht. Der Eilgut- 
schuppen sammt etwaigen Militärrampen kommt auf die linke 
Seite des Bahnhcefes und derSihl, wo sich jetzt die Lokomotiv- 
remisen befinden. 

Nach Erstellung der 4 neuen Geleise nördlich vom Auf- 
nahmegebäude soll dieses zu einer wirklichen Kopfstation um- 
gebaut werden, indem mittelst Abschneidung der Hallen- 
geleise ein grosser Stirnperron mit bis an die Sihl oder even- 
tuell bis zur Passerelle auf dem linken Sihlufer fortgesetzten 
Zwischenperrons angelegt und ein Gepäckpavillon erstellt 
wird. Dann wird auch der Zeitpunkt gekommen sein, neue 
Wartesäle, Restaurationslokale usw. zu schaffen. 

Die beschriebene Bahnhoferweiterung macht die Er- 
werbung von etwa 500000 m? Land nöthig; die Verlegung der 
Werkstätten erheischt weitere 130—150000 m?. Die Kosten für 
die sämmtlichen Neu- und Umbauten mit Einschluss des Grund- 
erwerbes werden sich auf etwa 20 Millionen Francs stellen, 
worin die Kosten für den Bau und die Einrichtung neuer 
Reparaturwerkstätten im Betrage von etwa 3 Millionen Francs 
inbegriffen sind. 

Diese umfangreichen Bauten sollen nur successive und 
nach Maassgabe des Bedürfnisses ausgeführt werden, damit 
die Finanzlage der Gesellschaft keine Erschitterung erleide. 


Umbau des Centralbahnhofes Basel. 


Der Grosse Rath des Kantons Baselstadt hat sich mit 
grosser Mehrheit für das Projekt Gleim ausgesprochen. 

Der Bahnhof würde somit, sofern der Regierungsrath 
dem Beschlusse des Grossen Raths beim Eisenbahndepar- 
tement Geltung zu schaffen vermag, tiefer gelegt. Die Kosten 
würden auf etwa 16 Millionen Francs zu stehen kommen. 


Baseler Strassenbahnen. 


Der Grosse Rath genehmigte am 10. d. Mts. das Gesetz 
über den Staatsbetrieb der Strassenbahnen, wobei er zugleich 
den Grundsatz genehmigte, dass der Betrieb derselben keinen 
Gewinn abwerfen solle, der Reinertrag ausschliesslich zur 
Verbesserung des Betriebes und zur Unterhaltung der Bahnen 
verwendet werden müsse. 


Bundesrathsbeschluss, betreifend die Retourbilletsfrage. 
Der Bundesrath sistirte die Ausführung des betreffenden 
Beschlusses des Schweizerischen Eisenbahnverbandes infolge 
der von diesem geforderten Abstempelungspflicht und Unüber- 
tragbarkeit. Es bleibt in dieser Sache somit beim Alten. 


Von der Balkan-Halbinsel. 


Türkei. 

R. Baudouy, der ursprüngliche Konzessionsinhaber der 
Eisenbahn Salonik - Dedeagatsch, hat bei der Türkischen Re- 
gierung die Konzession für eine Verlängerung von Feredschik 
bei Dedeagatsch nach Rodosto am Marmarameer nachgesucht. 


Rumänien. 


Die Regierung hat den Kammern einen Kleinbahn-Gesetz- 
entwurf unterbreitet, auf Grund dessen die Regierung ermäch- 
tigt werden soll, Bezirken, Gemeinden und Privatpersonen ent- 
weder einzeln oder in Gemeinschaft das Recht zum Bau von 
Lokal- und Werkbahnen unter bestimmten Bedingungen zu 
ertheilen. Wenn sich bei der Prüfung des Antrags heraus- 
stellen sollte, dass die gewünschte Eisenbahn einer Staats- 
bahnlinie oder einer anderen vom Staate zu bauenden Linie 


parallel läuft, oder dazu dienen könnte, mit Staatsbahnlinien 
in Wettbewerb zu treten, oder aber die Interessen des Staates 
bezw. die nationale Vertheidigung beeinträchtigen könnte, so 
ist die Genehmigung zu verweigern. 2 Monate nach Vor- 
legung des Gesuchs hat der Minister der öffentlichen Arbeiten 
beim Ministerrath zu bewirken, dass die verlangte Genehmi- 
gung durch Gemeinnützigkeitserklärung der Arbeiten ertheilt 
werde. Ausser den Vortheilen, die aus der Gemeinnützigkeits- 
erklärung für die Enteignung erwachsen, bewilligt das Gesetz 
denen, welche die Genehmigung zum Bau einer derartigen Bahn 
erhalten haben, noch folgende Vortheile: 

1. die unentgeltliche Ueberlassung des zum Bau der Bahn 

‘ und der Nebenanlagen erforderlichen Grund und Bodens, 
sofern er sich im Eigenthum des Staates, der Bezirke und 
Gemeinden befindet; 
die Benutzung des Bahnkörpers und des Bahnbereichs der 
Haupt- und Nebenbahnen unter den Bedingungen, die für 
jede Linie besonders vom Minister der öffentlichen Arbeiten 
vorgeschrieben werden; 

3. die Beförderung aller Baumaterialien durch die Staats- 
bahnen zum Selbstkostenpreise; 

die Entbindung von der Herstellung von Telegraphen- 
linien, falls sich die Züge nicht kreuzen, sondern abwech- 
selnd fahren; 

die Genehmigung zur Verbindung dieser Linien mit den 
Staatsbahnlinien in den Bahnhöfen, doch müssen die An- 
schlussarbeiten auf Kosten des Unternehmers ausgeführt 
werden, während der Bahnhofsdienst ebenfalls auf Kosten 
des Unternehmers von der Generaldirektion der Staats- 
bahnen besorgt wird; 

Zollfreiheit für die Baumaterialien; 

Stempel- und Steuerfreiheit bezüglich der Staats-, Bezirks- 
und Gemeindeabgaben während eines Zeitraums von 
15 Jahren; die Befreiung von Staatssteuern hört indessen 
im Falle einer Aenderung auf. 

Bezüglich der Personen- und Gütertarife sowie aller Be- 
triebsbestimmungen überlässt das Gesetz der zuständigen Ver- 
waltung das Recht der Festsetzung und der Staat beschränkt 
seine Einwirkung auf die Fragen der öffentlichen Sicherheit, 
indem er für jede Linie nach ihrer Bauart eine Höchstgrenze 
der Fahrgeschwindigkeit festsetzt und den Verwaltungsdirektor 
verpflichtet, die vom Minister der öffentlichen Arbeiten für 
den Betrieb und die öftentliche Sicherheit erlassene Verord- 
nung zu beachten. Das Gesetz sieht zugleich die regelmässige 
Prüfung der Fahrbetriebsmittel und Lokomotiven durch die 
Beamten des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten vor. 

Als Entgelt für die durch das Gesetz bewilligten Vor- 
theile sind die Verwaltungen dieser Bahnen verpflichtet: 
1. die Postsäcke und Gefangenen unentgeltlich zu befördern; 
2. falls eine Telegraphenlinie vorhanden ist, Telegramme 
weiter zu befördern; 3. den Angehörigen des Heeres den 
halben Fahrpreis zu bewilligen. Endlich erhebt der Staat von 
den dem Personen- und Güterverkehr dienenden Bahnen nach 
30 Betriebsjahren 30 % des Reinertrages. Der Staat behält 
sich das Recht vor, nach 30 Betriebsjahren irgend eine auf 
Grund dieses Gesetzes gebaute Linie zu verstaatlichen; der 
Werth der Bahn wird dann durch Sachverständige abgeschätzt, 
von denen je zwei durch jede Partei gewählt werden, während 
einer durchs Loos bestimmt wird, und zwar aus 20 Personen, 
von denen jede Partei 10 zu bezeichnen hat. In Kriegszeiten 
hat der Staat das Recht, irgend welche Linie gegen Entschä- 
digung in Besitz zu nehmen und zu betreiben. 

€ In dem Haushalt der Staatsbahnen für 1895 sind 
die Einnahmen auf 50392000 Fres., die Ausgaben auf 
36272642 Frcs. und der Ueberschuss auf 14119359 Frcs. fest- 
gesetzt. Eröffnet sollen im Laufe des Jahres 1895 werden: 
am 1. Juli die Linie Fetesti-Cernawoda (25 km) mit der Donau- 
brücke, am ]. September Crajova-Calafat (104 km) und am 
1. November die Strecken Dorohoi-Trusesti (60 km), sowie 
Rosiori-Alexandria (34 km). Zu Ende des Jahres 1895 werden 
daher 2739 km vom Staatsbahnnetz im Betriebe sein. 


Griechenland. 
Im Staatshaushalt für 1895 ist die Fortsetzung des Baues 
der Eisenbahn Athen - Chaleis- Lamia, der seit der Zahlungs- 
einstellung der Bauunternehmung ausgesetzt ist, vorgesehen. 


Aus Süd- und Mittelamerika. 
Uruguay. 
h Die Central Uruguayrailwaycompany hatte 
im Jahre 1893/94 eine Einnahme von 309232 (gegen 256 002 £ 
in 1899/93), eine Ausgabe von 137810 ei 741) £ und einen 
Ueberschuss von 171422 (118261) £. Hierzu kamen 6139 £ 
Zinsen der Regierungs-Schuldverschreibungen, 1685 £ Kurs- 
und Wechselgewinn und 2439 £ Uebertrag aus dem Vorjahre. 
Von der 181685 £ betragenden Summe waren 39000 £ Zinsen 
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der Schuldverschreibungen, 38851 £ Rente an die North 
Eastern Bahn und 295 £ verschiedene Ausgaben zu bestreiten, 
sodass 103539 £ verfügbar blieben. Davon wurden 90000 ? 
als Gewinn (4,5 2) an die Antheilscheine vertheilt und 13539 £ 


auf neue Rechnung vorgetragen. 


Die Central Uruguay Northern Extensionm 
railway company hatte im Jahre 1893/94 eine Einnahme 
von 37680 £ (gegen 26658 # in 1892/93), eine Ausgabe vom 
22608 (15995) £ und einen Ueberschuss von 15072 (10663) £. 
Hierzu kamen 51342 £ Zinsengewähr der Regierung und 
1248 £ Uebertrag aus dem Vorjahre. Von der 67652 £ be- 
tragenden Summe verzehrten die Zinsen der Schuldverschrei- 
bungen 31357 £, während 36294 £ zur Verfügung der An- 
theilhaber blieben. Davon wurden 35000 £ als Gewinn (7 sh. 
oder 3,5 2) an die Antheilhaber vertheilt und 1294 £ auf neue 
Rechnung vorgetragen. 

Die Central Uruguay Eastern Extension 
railway company hatte im Jahre 1893/94 eine Einnahme 
von 78656 £ (gegen 57295 Z£ in 1892/93), eine Ausgabe von 
39795 (30932) Z und einen Ueberschuss von 38861 (26363) 2. 
Hierzu kamen 14074 £ Zinsengewähr der Regierung und 
1804 £ Uebertrag aus dem Vorjahre. Von der 54739 £ be- 
tragenden Summe wurden 23170 £ durch Verzinsung der 
Schuldverschreibungen verzehrt, während 31569 £ zur Verfü- 
gung der Antheilhaber blieben. 29750 £ wurden als Gewinn 
(8 sh. 6 d = 4,25 8) vertheilt und 1819 £ auf neue Rechnung 
vorgetragen. 


Brasilien. 


Die Bahia and San Francisco railway hatte 
im 1. Halbjahre 1894 eine Betriebseinnahme von 43770 £ (gegen 
44292 £ in der ersten Hälfte von 1893); hierzu kamen 63 000 £ 
auf Grund der Zinsengewähr, 30 £ verschiedene Einnahmen, 
4617 £ Uebertrag aus dem Vorjahre und 361 £ Zinsen. Von 
der 111778 £ betragenden Summe verzehrten die Betriebs- und 
Verwaltungsausgaben 66 631 (40629) #, sodass ein Reinertrag 
von 45 097 £ verblieb und die Vertheilung eines der Einkommen- 
steuer unterliegenden Gewinns von 10 sh. = 5 $ fürs Jahr ge- 
stattete, während 97 £ aut neue Rechnung vorgetragen wur- 
den. Die Ausgabesteigerung ist durch dıe Lagerhäuser und 
Erwerbung neuer Fahrbetriebsmittel veranlasst worden. Von 
der im Staatsbetriebe befindlichen Verlängerung ist im Julid. J. 
eine neue Strecke dem Betriebe übergeben worden; seitdem 
hat sich der Güterverkehr nach dem Innern erheblich vermehrt, 
man rechnet noch auf einen bedeutenden Salz- und Kalkverkehr. 
Die 45 Meilen lange Reststrecke der Staatsbahnverlängerung 
wird voraussichtlich im Juli 1895 dem Verkehr übergeben wer- 
den. Die Regierung hat die wegen Entwerthung des Papier- 
Be verlangte Tariferhöhung noch nicht gestattet. Die 

imbozweigbahn hatte im 1. Halbjahre 1894 einschliesslich 
8944 £ Zinsengewähr eine Einnahme von 15863 £ ıgegen 
15715 £ in 1893), eine Ausgabe von 12701 (9919) £ und dem- 
nach einen Reinertrag von 3162 £, wozu noch 888 £ rück- 
ständige Zinsen kamen. Es wurde ein Gewinn von 3 % fürs 
Jahr vertheilt. 

Die Leopoldinabahn hat die Konzession für 2 Linien 
erhalten, von denen die eine von Haipava in Petropolis nach 
Therezopolis und die andere von Paiz de Serra de Petropolis 
nach Porto dos Caixas führt. 


Die aus der Verschmelzung der Ituana und Sorocabana- 
gesellschaft hervorgegangene Compania Uniao Ituana 
eSorocabana ist gesetzlich als Inhaberin der von der 
Bundesregierung der Sorocabanagesellschaft ertheilten Konzes- 
sionen anerkannt. 

Am 26. Augustd.J. ist vonder Alagoas-Nordbahn 
der Bau der Zweigbahn von Barra da Canhoto nach Aguas 
Bellas in Angriff genommen worden. 

Der Staat Rio de Janeiro besitzt 2477,440 km Eisen- 
bahnen, von denen sich 1865,44 km im Betriebe, 112 km im 
Bau und 500 km in Bauvorbereitung befinden. Die Baukosten 
belaufen sich für die im Betriebe befindlichen Bahnen auf 
64.061 540 Mlrs., für die im Bau befindlichen Linien auf 7 230 000 
Milreis und für die in Vorbereitung befindlichen Linien mit 
Ausschluss der Therezopolisbahn auf 17310000 Mlrs. 

Das in Paris zwischen dem Vicomte de Guahy und den 
Inhabern der 5 2, über je 500 Frcs. lautenden Schuldverschrei- 
bungen derBahia- undMinas-Eisenbahn geschlossene 
Abkommen, betreffend hen. 5 dieser 1889 in Paris aus- 
gegebenen Schuldverschreibungen durch den Staat MinasGera&s, 
ist durch eine Verordnung des Gouverneurs dieses Staates be- 
stätigt worden. Zu diesem Zweck werden Schuldverschrei- 
bungen des Staates, die über je 200 D. lauten, von 1895 ab mit 
52 jährlich am 2. Januar und 1. Juli in Rio de Janeiro ver- 
zinst und von 1896 ab in 33 Jahren durch Ausloosung oder 
Börsenankauf daselbst getilgt werden, geschaffen. Diese Sehate- 
Schuldverschreibungen werden auf Grund von 160 D. für jede 
ältere Schuldverschreibung den Berechtigten übergeben. 


Der Generalinspektor der Bras'lianischen Eisenbahnen, 
Crockatt de Sa hat die Konzession für eine etwa 2000 km 
lange Ost-Westbrasilianische Eisenbahn nach- 
gesucht. Diese führt von Pesqueira, dem Endpunkt der Per- 
nambuco-Centralbahn, über Villa Bella, Leopoldina, Ouricury 
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(Staat Pernambuco), Jaicos, Sao Joao de Piauhy, Santa Philo- 


mena am Paranahyba (Staat Piauhy), durch den südlichen 
Zipfel von Maranhao und über Pedro Affonso am Tocantins 
nach Prezidio de Santa Maria am Araguaya (Staat Goyaz); 
eine erste Zweigbahn führt durch den Staat Parahyba nach 


eine zweite südwärts nach Cabrobo am Sao Franeisco, endlich 
eine dritte von Pesqueira nach Paquevira an der Alagoas- 
Centralbahn. Das Bahnnetz selbst berührt die 7 Staaten Rio 
Grande do Norte, Parahyba, Pernambuco, Alagoas, Piauhy, 
Maranhao und Goyaz; durch die 4 Flüsse Sao Francisco, Para- 
nahyba, Tocantins und Araguaya, die auf einer Strecke von 
20000 km für Dampfschiffe fahrbar sind, steht aber das Netz 
auch mit den Staaten Matto Grosso, Bahia, Minas Geraös und 
Para in Verbindung. Abgesehen von den tropischen Erzeug- 
nissen rechnet man namentlich auf einen bedeutenden Seesalz- 
und Viehverkehr. Das auf 120 Millionen Mark veranschlagte 


Anlagekapital soll eine 6 $ Zinsengewähr geniessen. Wie der 
„Moniteur des chemins de fer“ aus guter Öuelle wissen will, 
sind die Baugelder in Deutschland sichergestellt und ein 


Deutsches Eisenwerk von Weltruf wird zunächst die erforder- 
lichen Gelder vorstrecken. Die Brasilianische Regierung ist 
. dem Plane sehr geneigt und hat ihn den Kammern vorgelegt. 


Mexiko. 


Bei Eröffnung der Herbsttagung des Kongresses hat der 
Präsident Porfirio Diaz eine Botschaft verlesen, in der über 
das Eisenbahnwesen folgendes gesagt ist: 

Während des letzten Vierteljahres sind 111 km Eisen- 
bahnen gebaut worden, wodurch die Gesammtlänge des Netzes 
auf 11 100km gebracht worden ist, und zwar trotz der Schwierig- 
keiten, die den Nationalwohlstaud beeinträchtigen, und trotz 
der Entwerthung des Silbers. Zu dieser Entwickelung haben 
beigetragen die Mexikanische Bahn ; die Bahnen des Bundes- 
bezirks, die jetzt eine Ausdehnung von 209km haben; die Inter- 
ozeanische Bahn, welche die Moreloslinie bis Puente del Ixtla 
verlängert hat; die Eisenbahn Meri la-Campeche; die Eisen- 


BER ASSSSIEERTTEEN DEE TRETHLETEIT WETTE TWERANTEOTE 
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\ Betrieb. 


: i \ t ı Reata-Monterey der Regierung vorgelegt. 
den Salzsiedereien von Macau im Stante Rio Grande do Norte, 


bahn Tecolutla-Espinal; die Eisenbahn Izucar de Matamoros- 
Acapulco und die Industriebahn von Puebla, die bis Huejot- 
zingo eröffnet ist. Die Eisenbahn von Mexiko nach Cuerna- 
vaca und dem Stillen Meere, die mit gleicher Thätigkeit wie 
zu Anfang gefördert wird, ist bis Kilometer 19 gebaut. 

Die Hidalgo-Eisenbahn hat ihren Bahnkörper und einige 
ihrer Stationen wesentlich verbessert. Auf der Linie Tulan- 
cingo-Tuxpan ist die endgültige Legung der Schienen beendigt. 
Die Internationalbahn hat den Entwurf für eine Zweigbahn 
Die Eisenbahn von 
Monterey nach dem Busen von Mexiko hat die Bahnhöfe Mon- 
terey und Tampico bedeutend verbessert. Die Eisenbahn von 
Veracruz nach Boca del Rio ist vollendet und im regelmässigen 

Der Bau der Eisenbahn auf dem Istmus von Tehuan- 
tepec ist, abgesehen von einigen Befestigungsarbeiten, voll- 
endet; der Endbahnhof der Linie reicht 246m ins Meer hinein 
und erreicht eine Wassertiefe von 9 m, so dass die grössten 
Schiffe direkt in die Eisenbahnwagen umladen können. Die 
Eröffnung soll im Oktober d. J. erfolgen. 


Bücherschau. 


Handbuch des Preussischen Eisenbahnrechts. Von 
Dr. jur. Georg Eger, Regierungsrath und Justitiar der König- 
lichen Eisenbahndirektion, Dozent der Rechte an der Univer- 
sität Breslau. Breslau 1894. Kern’s Verlag, Max Müller. 

Von diesem von uns mehrfach angezeigten Werke (siehe 
zuletzt Jahrg. 1893 S. 430 und Jahrg. 1894 8. 96 d. Ztg.) ist 
uns die 5. und 6. Lieferung des II. Bandes zugegangen. 
Erstere betrifft Abschnitt VIII den internen Eisenbahn- 
Gütertransport (S 65 die Transportpflicht, $ 66 die Beschrän- 
kung der Vertragsfreiheit, $ 67 den Frachtvertrag, $ 68 den 
Frachtbrief, $ 69 die Begleitpapiere, $ 70 und $ 71 die Auf- 
lieferung und Annahme des Guts, $ 72 die Lieferfrist und $ 73 
die Verhinderung des a Die ganze 6. Liefernng 
6 74 bis $ 83) beschäftigt sich mit dem wichtigen Kapitel der 

aftpflicht. Hoffentlich gewinnt der so fleissige Herr Ver- 
fasser die Zeit, noch im laufenden Jahre sein wichtiges Werk 
en De zu führen. Wir werdeu dann ausführlich über dasselb 
erichten. 


RETTET, RITTER NERET III 6 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Aenderung von Stationsnamen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach Mittheilung der General- 
direktion der K. K. priv. Südbahn- 
Gesellschaft wird die an der Linie Wien- 
Triest befindliche Station Payerbach 
vom heutigen Tage ab die Bezeichnung 
„Payerbach-Reichenau“ führen. 

Berlin, den 15. Januar 1895. (136) 

Die geschäftsführende Verwaltung 

des Vereins. 


2. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahme. 


K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen. Infolge Schneeverwehun- 
gen war der Gesammt- beziehungsweise 
der Güterverkehr auf folgenden Strecken 
eingestellt: 

Dolina - Wygoda vom 30. Dezember 
1894 bis 5. Januar 1895; 

Hannsdorf - Nieder - Lindewiese vom 
4. bis 8. Januar |. J.; 

Radziwilow-Brody-Krasne vom 7. bis 
10. Januar 1. J. 

Aus gleicher Ursache wurde der Ge- 
sammtverkehr auf den Kolomeaer Lokal- 


bahnen am 6. Januar |. J. auf un- 
bestimmte Zeit eingestellt. 
Wien, am 12. Januar 1895. (137) 


K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. In- 
folge Schneeverwehung musste in der 
StreckeKanizsa-Boglär vom 3. bis 
inklusive 6. Januar cr. und in der 
Strecke en b - 
Bndapest vom 3. bis inklusive 7. Ja- 


nuar cr. der Frachtenverkehr eingestellt | 


werden. 

Auf Grund des $ 14 Absatz 3 und 4 
des Uebereinkommens für die gegen- 
seitige Wagenbenutzung bringen wir 
Vorstehendes zur öffentlichen Kenntniss. 

Wien, am 9. Januar 1895. (138) 

Die Generaldirektion. 


3. Güterverkehr. 


Ausfuhrtarife für den Verkehr von 
Deutschland und den Niederlanden nach 
Russland. Im Ausfuhrtarif für die 
direkte Beförderung von Eil- und Fracht- 

ütern von Deutschen und Niederlän- 

ischen Stationen nach Eydtkuhnen, 

Prostken, Illowo und Alexandrowo tran- 
sito zur Ausfuhr nach Russland treten 
folgende beide Berichtigungen mit so- 
fortiger Gültigkeit in Kraft: 

1: in der Tariftabelle II des Theils I 
(Seite 12) ist in der Eilgutspalte der 
Fehlstrich zu entfernen, dafür ein 
Stern *) zu setzen und am Fuss der 
Seite neben einem *) folgende Bestim- 
mung einzutragen: 

„Der Eilgutfracht in Mark aus 
Tariftabelle ILA treten die Unter- 
schiede in der Rubel - Eilgutfracht 
aus Tariftabelle ILB hinzu, die sich 
zwischen den mit einem Stern ver- 
sehenen niedrigeren und den 
ohne Sternbezeichnung versehenen 
höheren Eilgut - Frachtsätzen in 
Rubeln auf Seite 116 des Theils III A 
des Deutsch-Russischen Gütertarifs 
ergeben. Ausgenommeu hiervon sind 


die Eilgutsätze der Stationen Brauns- 

berg, Danzig lege Thor, Danzig 

Weichselbahnhof, Elbing, Eydt- 

kuhnen, Gumbinnen, Insterburg, 

Königsberg i/Pr. K. O., Memel, Neu- 

fahrwasser, Pillau und Tilsit, für 

die Rubelzuschläge zur Eilgutfracht 
in Mark nicht hinzutreten.“ 

2. Ferner ist in der Tariftabelle III 
des Theils I (Seite 16) in der Eilgut- 
spalte der zweite Fehlstrich, unter Nr. 2, 
zu entfernen, dafür ein *) zu setzen und 
am Fuss der Seite neben einem *) fol- 
gende Bestimmung einzutragen: 

„Der Eilgutfracht in Mark aus 
Tariftabelle III A Schnittpunkt II 
treten die Unterschiede in der Rubel- 
Eilgutfracht hinzu, die sich zwischen 
den mit einem Stern versehenen 
niedrigerenEilgut-Frachtsätzen 
in Rubeln der Tariftabelle IIB auf 
Seite 116 des Theils IIITA des 
Deutsch-Russischen Gütertarifs und 
den Eilgut-Frachtsätzen in Rubeln 
der Tariftabelle III B Schnittpunkt II 
ergeben.“ 

Bromberg, den 14. Januar 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(139) 


Am 20. Januar 1895 treten folgende 
neue Ausnahmefrachtsätze für Braun- 
kohlenbrikets bei gleichzeitiger Auf- 
gabe von mindestens 20000 kg von 
einem Versender und einer Versand- 
station oder nach einer an 
station oder bei Frachtzahlung für 
dieses Gewicht im Verkehre von den 
Stationen Vetschau und Döbern bei 


Forst des Bezirks Berlin nach Rügen- 
walde des Bezirks Bromberg in Kraft: 
von Vetschau nach Rügenwalde 0,86 .# 


„ Döbern bei Forst nach 
Rügenwalde ....,.: 0,90 „ 
für 100 kg. 
Bromberg, den 13. Januar 1895. (140) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Ptälzisch - Württembergischer Güter- 
verkehr. Mit Gültigkeit vom 15. Ja- 
nuar 1895 wird die Station Saarge- 


münd (Pf. B.) in den Ausnahmetarif 


Nr. 3 für die Beförderung von Dünge- 
mitteln und Phosphaten aufgenommen 
und zwar mit folgenden Frachtsätzen: 
| Saargemünd 
(Pfälz. Bahn) 
Nach und von — 
Frachtsätze für 
ı 100 kg in Mark 


Aichstetten 1,02 
Beimerstetten 0,83 
Kisslegg ERLEFER 0,95 
Marstetten-Aitrach 1,00 
Ratzenried. } 0,95 
Rossberg 0,95 
Thannheim 0,98 
WENHEURNT Br 0,83 
Wialdseesut, Im tete 0,95 
Wangen im Allgäu . 0,95 
Wolfegg b. Waldsee 0,95 
Stuttgart, den 15. Januar 1895. (141) 


Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. £ 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom ]. Februar 1. J. wird 
für die Beförderung von Getreide aller 
Art, Getreideabfällen, Malz, Mohar- 
samen und Oelsaaten von Mannheim 
nach Gottenheim (Kaiserstuhlbahn) 
ein Ausnahmefrachtsatz von 0,96 „4 für 
100 kg eingeführt. 

Karlsruhe, den 14. Januar 1895. 

Generaldirektion. 

Ausnahmetarif für Eisen und Stahl 
zum Bau von Seeschiffen. Mit Wirkung 
vom 1. Februar 1895 ab wird die Station 
Rendsburg des Eisenbahn - Direk- 
tionsbezirks Altona als Empfangsstation 
in die z. Zt. gültigen Ausnahmetarife 
für Eisen und Stahl zum Bau 
von Seeschiffen bei Aufgabe von 
mindestens 10000 kg mit einem Fracht- 
briefe auf einen Wagen oder bei Fracht- 
zahlung für diese Gewichtsmenge ein- 
bezogen. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze ist bei den Tarifbüreaus 
der betheiligten Verwaltungen erhältlich. 

Altona, den 14. Januar 1895. (143) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


(142) 


Mit dem 15. Januar d. J. treten im 
Bromberg - Sächsischen Verbande für 
den Verkehr zwischen Gertraudenhütte 
und Dresden - Neustadt, Leipziger und 
Schlesischer Bahnhof, direkte Fracht- 
sätze für die Beförderung von Vieh in 
Kraft. 

Dieselben sind bei den betreffenden 
Stationen zu erfahren. 

Bromberg den 14. Januar 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(144) 


Hannover-Bayerischer Verband. Der 
Zuschlag im Verkehr mit Bayerischen 
Vizinal- und Lokalbahnstationen ist vom 
1. d. Mts. ab theilweise geändert bezw. 
aufgehoben. Näheres ist bei den Tarif- 
stationen zu erfahren. 

Hannover, den 15. Januar 1895. 


ver (145) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


—_— unse 
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Deutsch-Italien. Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1895 treten für 
die Stationen Plochingen (Württbg. Staatsbahn) und Villmar (K. E.-D. Frank- 


furt a/M.) folgende Sätze in Kraft: 


Ausnahmetarif 19 (Baumwolle) 
au b | C d 
»; 5t 7 9t 10 t 
| 
| Pino 34,21 | 34,21 | 3324 | 30,04 
Plochingen- | Chiasso . 36,94 36,94 | 35,83 | 32,37 
| Peri 41,30 41,30 38,02 37,59 
Spezialtarife Ausnahmetarif 15 
ee — (Marmorplatten, 
| lIa | IIb ı la | IIIb rohe) 
| 
Pino.. 47,32 | 83.06: | 35,89 | 22,03 33,06 
Villmar- i Chiasso 50,05 | 3495 | 37,59 | 23,35 34,95 
Peri. .| 62,70 41,80 | 44,80 29,15 38,40 
Die Frachtsätze verstehen sich in Franken pro Tonne. 
Strassburg, den 10. Januar 1895. (146) 


Die geschäftsführende Verwaltung für den Verkehr via Gotthard: 
Kaiserliche Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Süddeutsch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband.. Die am 
1. März 1892 zur Einführung gelangten 
Frachtsätze für die Beförderung vege- 
tabilischer Oele von Alt- 
münsteroltransit (für Sendungen 
von Marseille) nach Prag (Bubna, 
Smichow und Sandthor) und Kralup 
im Betrage von 3,73 4 für 5t-Sendungen 
und von 3,29 #4 für 10 t- Sendungen 
treten ab 1. März 1895 ohne Ersatz ausser 
Gültigkeit. 

München, im Januar 1895. 

Generaldirektion 
der X. B. Staatseisenbahnen. 


Oldenburgische Staatsbahn. Die Be- 
stimmung unter D. I. 4 des Gütertarifs, 
Theil II, für den Binnenverkehr, nach 
welcher in Nutteln für jede Wagen- 
ladung eine Geleisgebühr von 3,00 #% 
erhoben wird, ist mit Gültigkeit vom 
1. Januar d. J. ab aufgehoben. 

Oldenburg, den 3. Januar 1895. (148B) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Main - Neckar - Eisenbahn. In den 
Ausnahmetarif Nr. 6 für Steinschlag 
(Strassendeckmaterial) sind „Stein- 
schrotten“ noch aufgenommen worden. 

Darmstadt, den 14. Januar 1895. (149) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


(147) 


Für die beförderung von Eil- und 
Frachtgütern von Danzig und Neufahr- 
wasser nach Mlawa transito zur Aus- 
fuhr nach Russland tritt mit dem 15. Ja- 
nuar cr. ein Ausnahmetarif in Kraft. 
Exemplare desselben sind bei uns, sowie 
bei den betheiligten Güterabfertigungs- 
stellen käuflich zu haben. 

Danzig, am 12. Januar 1895. 

Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 


(150J) 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 15. d. Mts. treten 
für den Verkehr zwischen Freiheit: 
Johannisbad einerseits und Dresden 
sämmtliche Bahnhöfe, Leipzig (Bayeri- 
scher, Berliner, Dresdner und Eilen- 
burger Bahnhof) andererseits direkte 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 6a 
(Holz) in Kraft, die bei diesen Stationen 
zu erfahren sind. 

Dresden, am 14. Januar 1895. (151) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Bayerisch-Elsass-Lothringischer Gü- 
tertarif vom 1. August 1891. Auf Seite 28 
des Tarifs ist die Entfernung Augsburg- 


Bennweier mit Wirkung vom 15. Fe- 
bruar d. J. ab auf 421 km berichtigt 
worden. 
München, den 5. Januar 1895. (152) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Binnen-Gütertarif. Am 18. Januar d.)J. 
wird die Station Biniew in den Aus- 
nahmetarif 10 für zum Hochofenbetriebe 
bestimmte Eisenerze und eisenhaltige 
Schlacken des Binnen - Gütertarifs als 
Versandstation aufgenommen. Ueber die 
Höhe der Frachtsätze geben die be- 
theiligten Dienststellen sowie unser Ver- 
kehrsbüreau Auskunft. 

Breslau, den 14. Januar 1895. (153) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Vom 1. Februar d. J. ab wird die 
Station Arnswalde des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Breslau als Empfangs- 
station in die in den Staatsbahnver- 
kehren Hannover-, Frankfurt a/M.-, Köln 
(rechtsrh.)- und Elberfeld - Breslau be- 
stehenden Ausnahmetarife für Giesserei- 
Roheisen einbezogen. Ueber die Höhe 
der Ausnahme - Frachtsätze geben die 
betheiligten Verkehrsbüreaus sowie die 
Station Arnswalde nähere Auskunft. 

Breslau, den 17. Januar 1895. (154) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Güterverkehr mit der Prinz Heinrich- 
bahn. Am 15. Januar d. J. tritt. zum 
Theil II Heft Nr. 2 (Verkehr Köln Irh.- 
Prinz Heinrichbahn) der Nachtrag VIII 
in Kraft. Derselbe enthält u. a. Aende- 
rungen der Vorbemerkungen des Tarifs, 
Ermässigung der Frachtsätze für den 
Verkehr mit den Stationen Schimpach, 
Schimpach Grenze, Schleif und Wiltz, 
sowie Berichtigungen. Die Abgabe des 
Nachtrags an die Besitzer des Haupt-- 
tarifs erfolgt kostenfrei. 
Köln, den 15. Januar 189. (155) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Staatsbahnverkehr Hannover-Breslau. 
Mit Gültigkeit vom 1. Februar d. J. 
treten für die Beförderung von Giesserei- 
Roheisen in Wagenladungen von min- 
destens 10000 kg oder bei Frachtzahlung 
für diese Gewichtsmenge im Verkehr 
von den Stationen Giessen und Lollar 
nach Arnswalde ermässigte Frachtsätze 
in Kraft, über deren Höhe die bethei- 
ligten Dienststellen Auskunft ertheilen. 

annover, den 13. Januar 1895. (156) 
Königliche Eisenhahndirektion. 


TE 


{Zu Nr. 6. 1895.) 


Oesterreichisch - Ungarisch - Französi- 
scher Eisenbahnverband. (Einfüh- 
run des Nachtrages V zu 
Darıss DR&Sıl tl a, 1. Hefte Zu 
Tarif, Theil Ila, 1. Heft vom 1. Juni 
1890 für den obengenannten Eisenbahn- 
verband gelangt mit Gültigkeit vom 
1. Februar 1895 der Nachtrag V zur Ein- 
führung. 

Derselbe enthält: 

I. Aenderung des Titelblattes. 

II. Aenderung der Eintheilung der 
Tarife für den Oesterreichisch- 
Ungarisch - Französischen Eisen- 
bahnverband. 

Ill. Aenderung des Vorwortes. 

iV, Aenderungen und Ergänzungen 
der Bestimmungen der Ausnahme- 
tarife. 

V. Ausnahmetarif Nr. 1 für die Be- 
förderung von Gütern in Eilfracht. 

VI. Aenderung des Ausnahmetarifes 
Nr. 21, Serie 2 und 3 (Holzzeug- 
masse etc.). 

VII Aufhebung des Abschnittes C 
(Tabellen zur Berechnung der Ver- 
sicherungstaxen). 

VIII. Lieferfrist-Tabelle. 

IX. Aenderung des Kilometerzeigers. 

Hierdurch werden folgende Fracht- 
sätze des Haupttarifes aufgehoben, be- 
ziehungsweise ersetzt: 

1. die Frachtsätze für 
Seite 8 bis 81; 

2. der vollständige Ausnahmetarif 
Nr. 1, Serie 1 und 2 auf Seite 108 
bis 129, sowie die Frachtsätze für 
Eilgut des Ausnahmetarifes Nr. 31 
(Serie 1, 3 und 4) auf Seite 337 
bis 353; 

3. die Frachtsätze des Ausnahmetarifes 
Nr. 21, Serie 2 und 3 (Holzzeug- 
masse etc.) für Hopfgarten und Wörgl 
auf Seite 276 bis 298. 

Die bisherigen Frachtsätze, welche 
eine Erhöhung erfahren oder für welche 
kein Ersatz vorgesehen ist, bleiben jedoch 
noch bis 28. Februar 1895 in Geltung. 

Zu diesem Nachtrage tritt gleichzeitig 
ein Anhang, die Kursdifferenzen ent- 
haltend, in Kraft. 

Exemplare des Nachtrages V sind 
zum Preise von 20 Hellern = 20 Cts., 
Exemplare des Anhanges hierzu zum 
Preise von 10 Hellern = 10 Cts. bei den 
betheiligten Eisenbahnverwaltungen und 
Stationen zu beziehen. 

Wien, am 14. Januar 1895. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Eilgut auf 
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Oesterreichisch - Ungarisch -Schweize- 
rischer Eisenbahnverband. (Einfüh- 
rung eines Ausnahmetarifes 
für bestimmte Artikel) Mit 
1. Februar 1895 tritt ein Ausnahmetarif 
für die Beförderung von bestimmten 
Artikeln (Mineralwasser, Tabak und 
Fette) zwischen Ungarischen Stationen 
einerseits und Bregenz transit, Buchs 
transit, St. Margrethen transit, bezw. 
Lindau transit, sowie Stationen der 
Schweizerischen Eisenbahnen anderseits 
in Wirksamkeit. 

Die in dem Tarife enthaltenen Fracht- 
sätze für Basel, Schaffhausen, Singen 
und Konstanz, Stationen der Schweize- 
rischen Nordostbahn, gelten auch für 
die gleichnamigen Stationen der Badi- 
schen Staatseisenbahnen. 

Gleichzeitig tritt ein Anhang zu die- 
sem Tarife, Kursdifferenzen enthaltend, 
in Kraft, welche dermalen in doppel- 


N Var 


tem Betrage von den betreffenden 

Frachtsätzen abgezogen werden. 

Hierdurch wird der Ausnahmetarif für 
Mineralwasser und Tabak des Oester- 
reichisch - Ungarisch - Schweizerischen 
Eisenbahnverbandes, gültig vom 1. No- 
vember 1891, aufgehoben und zwar 
treten : 

a) die Frachtsätze für Tabak in Wagen- 
ladungen von 10000 kg mit 30. April 
1895, 

b) die übrigen Frachtsätze mit 31. Ja- 
nuar 1895 ausser Kraft. 

Ferner wird der Ausnahmetarif 
Nr. XVII, enthalten im Theil II, Tarif- 
heft 2 des Oesterreichisch - Ungarisch- 
Schweizerisch - Südbadischen Güterver- 
kehres vom 1. September 1886, aufgeho- 
ben und zwar treten: 

a) die Frachtsätze für Budapest (sämmt- 
liche Bahnhöfe) und Moha mit 31. Ja- 
nuar 1895, 

b) die Frachtsätze für die übrigen Sta- 
tionen mit 30. April 1895 ausser 
Kraft. 

Exemplare des neuen Tarifes sammt 
Anhang sind zum Preise von 30 kr. Oe. W. 
bei den betheiligten Eisenbahnverwal- 
tungen und Stationen erhältlich. 

ien, am 14. Januar 1895. 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Schweize- 
rischer Eisenbahnverbaand. (Anwen- 
dung der Frachtsätze für den 
Güterverkehr mit Bresson- 
naz=:halte.) Mit Gültigkeit vom 1. Fe- 
bruar 1895 ist die in den Tarifen: 

Theil III Heft 1 vom 1. September 


1893, } 

Theil III Heft 2 vom 1. September 
1893 

Theil TIL Heft 3 vom 1. November 


1894, 
Theil III Heft 4 vom 1. November 
1894 
enthaltene Bemerkung wegen Anwend- 
barkeit der Frachtsätze für Bressonnaz- 
halte in der Weise abzuändern, dass an 
Stelle der aufgeführten Firma: „Briod 
et fils*, die Firma: „J. J. Hartmann, 
Müller“ zu setzen ist. 
Wien, am 11. Januar 1895. 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
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4. Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr, 


K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn. (Hinausgabe des Nach- 
trages XV zu den Gebühren- 
tarifen für die Lokalbahnen 
der K. K. priv. Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn). Mit 1. Februar 
1895 tritt zu den ab 1. Juni 1888 gül- 
tigen Gebührentarifen für den Perso- 
nen-, Gepäcks-, Eil- und Frachtgüter- 


transport etc. auf den Lokalbahnen der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn Nachtrag 
XV in Kraft. Derselbe enthält unter 
anderen neue, besonders ermässigte Ge- 
bührentarife für den Güterverkehr auf 
der Lokalbahn Bielitz- Wadowice - Kal- 
warya, sowie eine auf sämmtliche Lo- 
kalbahnen bezügliche Deklassifikation 
von denaturirtem Viehsalz bei Aufgabe 
in Mengen unter 5000 kg, dann von min- 
destens 10000 kg pro Frachtbrief und 
Wagen. 

Exemplare dieses Nachtrages können 
zum Preise von 10 kr. pro Stück bei der 
Direktion und in den grösseren Statio- 
nen der K. K. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn bezogen werden. 


Wien, am 12. Januar 1895. (160) 
5. Verdingungen. 
K. Württembergische Staatseisen- 
bahnen. Lieferung von fluss-. 


eisernen Weichenschwellen. 
Die unterzeichnete Stelle hat die Liefe- 
rung von 3850 Stück flusseisernen 
Weichenschwellen in Längen von 2,5 
bis 5,6 m zu vergeben, lieferbar frei 
Bahnwagen Heilbronn oder Bretten bis 
1. Mai 1895. 

Die Bedingungen und Zeichnungen 
liegen bei dem bautechnischen Büreau 
der Generaldirektion zur Einsicht auf 
und werden von demselben auf Ver- 
langen an die Werke abgegeben. Die 
Angebote auf die Lieferung sind späte- 
stens bis Montag, den 3. Ja- 
nuar.d. J., Mittags 12 Uhr, schrift- 
lich und verschlossen, mit der Auf- 
schrift: 

„Angebote auf Eisenschwellen- 
lieferung“ 
versehen, beim diesseitigen Üentral- 
büreau einzureichen. An demselben 
Tage, Nachmittags 4 Uhr, findet die 
Eröffnung der Angebote statt. 
Stuttgart, den 11. Januar 1895. 
K. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen, 
Bauabtheilung. 
Fuehs. 
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Verding von Betriebsmaterialien. — 
Gruppe I. — Die im Rechnungsjahre 
1895/96 erforderlichen Materialien und 
zwar: 


Gruppela 
150 000 kg weisser Baumwollenab- 
fall, 70000 kg Putzjute oder bunter 
Baumwollenabfall, 21000 kg Plom- 
ben, 2900 Felle Putzleder, 3600 
Stück Putztücher und 4000m Scheuer- 
leinen. 
Gruppelb. 
2200 kg Plombirschnur, 200 kg 
Uhrleinen, 2600 kg Bindfaden, 2200 k 
Sackband, 21000 m Band-Hohl- un 


(Verdingungen Schluss Seite II.) 


Scharrer & Gross 


Maschinenfabrik, Eisengiesserei und Kesselschmiede 
— Nürnberg = 
bauen: Dampfkrahnen, Baggerschiffe sammt Baggermaschinen, 
Dampfmaschinen, stationär und transportabel, Locomobilen, 
fahrbar und auf Tragfüssen. 
Dampfkessel. 
Leistungsfähige Vertreter gesucht. 


Amtliche Bekanntmachungen. Berliner Bauanstalt für Eisenkonstruktionen, 
5. Verdingungen. Fabrik für Trägerwellblech und Rolljalousien 


(Schluss.) 


Cordeldochte, 280 kg Küchendochte, 
70000 Stück Tafeldochte, 100000 
Stück Glascylinder, 14000 kg Dex- 
trin, 4700 kg Graphit, 350 kg Gummi 
arabicum, 1900 kg Stangenkreide, 
950 kg Putzpulver und 200 kg Stea- 
rinlichte. 


E. de la Sauce & Kloss, 


Berlin N., Usedomstrasse 8, Ki; 
Telegr.-Adr. : Saucekloss.—Teleph.-AmtIITNo.1203 u. 674. 


Eiserne Baukonstruktionen für Hochbau, 

zanze Eisenbauwerke (aus Wellblech und Doppel- 

wandblech), Brücken, Dächer, Decken, Trep- 

pen, Balkons, Thüren, Fenster etc. Ferner 

Reservoire, Bleeb- u. Gitter-Plaste für Signale 
und elektrische Beleuchtung. 


Lager von ]-Trägern, Schienen, Bauguas, 
Prospecte auf Verlangen gratis und franco.. 


Gruppelc. 

1100 Stück EN 3000 Stück 
Handfeger, 4850 Stück Piassavabe- 
sen, 750 Stück Kohlenkörbe von 
Rohr, 15000 Stück Reiserbesen, 450 
Stück Scheuerbürsten und 450 Stück 
Schrubber. 

sollen in öffentlicher Ausschreibung ver- 

dungen werden. ü 

Bedingungen und Zeichnungen, sowie 
die zum Angebot zu benutzenden For- 
mulare liegen im diesseitigen Mate- 
rialienbüreau hier, Knochenhauerufer- 
strasse Nr. 1, zur Einsicht aus und kön- 
nen auch von demselben gegen porto- 
bezw. bestellgeldfreie Einsendung von 
je 50 & für Gruppe Ia oder Ib oder Ic 
bezogen werden. Die Beträge für Ange- 
botstormulare und Bedingungen ete. 
sind inbaarem Gelde und nicht in 
Briefmarken einzusenden. 

Die Termine zur Einreichung und Er- 
öffnung der Angebote sind auf den An- 
gebotsformularen vermerkt. 

Die Zuschläge erfolgen bis zum 24. F e- 
bruar 1895. 

Magdeburg, den 12. Januar 1895. (162) 

önigliche Eisenbahndirektion. 
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| VERLAG von G. L. DAUBE & Co. FRANKFURT a.M. 


Elektrotechnische 
Rundschau. 


Zeitschrift für die Leistungen und Fortschritte auf dem = 


Gebiete der angewandten Elektricitätslehre. 


Chefredacteur: Prof. Dr. G. KREBS. 


Erscheint monatlich 2 mal mit 2 bis 2!/), Bogen Text, & 
Folio-Format, nebst vielen Illustrationen und als 

—— Gratis-Beilage: Patentliste -=>— 
Verzeichniss der auf elektrischem Gebiete ertheilten deutscher, 
amerikanischen, belgischen, englischen, französischen, Öster- = 
reichischen und schweizerischen Patente, = 

Abonnemenitspreis durch die Post oder durch 2 
jede Buchhandlung bezogen, Mk. 4— pro Halbjahr, — direct @ 
von der Expedition per Streifband bezogen Mk. 4.75. 


Me Vorzüglichstes Insertionsorgan. U 


SAT ET 


 Kandelaber 


II. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Alle Pflanzen 


zur Anlage von Hecken (Weissdorn etc.), 
Schutzstreifen, Bepflanzung von Bö- 
schungen etc. sehr schön u. bill., Preis- 
verzeichn. kostenfr.,. empf. J. Hein’s 
Söhne, Halstenbek (Holstein). = 


TR 


Gesucht von grösserer Privatbahn- 
Gesellschaft einim Tarifwesen erfahrener 


Beipiebes und VErsenıy ORIDLERE aus 
erten it kurz ee tem Le sl. 
unt. Chiffre J. M. 5094 Er: SR verzinktem Wellblech, 


Berlin SW. erbeten. 


Stations-Diät 
auons-Diatar, 
welcher mit dem inneren und äusseren 
Stationsdienst, sowie mit dem Expedi- 
tionsdienst vertraut ist, wird zum sofor- 
tigen Dienstantritt für Station Perleberg 
gesucht. 

. Als Caution sind 600—900 4 zu hinter- 
legen. 

Jahresgehalt 720 „4 nebst freier Dienst- 
kleidung. 

Bewerbungen sind unter Beifügung 
von Zeugnissen nebst Lebenslauf an den 
Betriebs-Vorstand der Wittenberge-Per- 
leberger Eisenbahn zu richten. 

Perleberg, den 15. Januar 1895. 


Der Magistrat. 


Dr. Kronisch. | 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P. No. 50 827 


liefern 


Wilh. Tillmanns’sche 
Wellblechfabrik 

und Verzinkerei 
Remscheid. 
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2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
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Inhalt: 


Organisation der Preussischen Unfälle im November 1894. |  Ostpreussische Südbahn. Dr. Th. Gsell-Fels. Italien in 
Staatsbahnverwaltung. Vorarbeiten. | - Saalbahn. 60 Tagen. 

Das Eisenbahnwesen Ungarns Eröffnungen und Erweiterung | Werrabahn. Amtliche Bekanntmachungen: 
von 1867 bis 1893. (Schluss.) der Abfertigungsbefugnissevon Warstein-Lippstadter Eisenb. 1. Berichtigungen. 

Vereinsmittheilungen: Stationen. \  Hallesche Strassenbahnen. 2. Eröffnungen von Stationen. 
Rundschreiben. Preussische Staatseisenbahnen: | Gerichtliche Entscheidung. 3. Verkehrsstörungen. 

Aus dem Deutschen Reich: Bevorstehende Eröffnungen | Bücherschau: 4. Güterverkehr. 
Der Preuss. Staatshaushalts-Etat neuer Bahnstrecken in 95/96. | J. A. Reffler, Handbuch für den 5. Personen- und Gepäckverkehr. 

für 1895/96. Betriebsbericht der Preuss. | praktischen Eisenbahnexpedi- 6. Generalversammlungen. 

Landes-Eisenbahnrath. Staatsbahnen in 1893,94. tionsdienst in Bayern. 7. Verdingungen. 


Ferd. Blanc, Ueber Eisenbahn- 8. Vermischte Bekanntmachung. 
Personentarifreform. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Sächsische Staatsbahnen. 


Sonntagsruhe | 
Bröhlthaler Eisenbahn. | 


ım Eisenbahn- 
Güterverkehr. 


Organisation der Preussischen Staatsbahnverwaltung. 


Der soeben beim Abgeordnetenhaus eingebrachte Etat E 
der Eisenbahnverwaltungen für 1895/96 gibt in den „Allge- N | Zugang | Voraus- | \fitt]erer 
meinen Erläuterungen“, welche demselben als Anlage beige- | Längeam) im |sichtliche ahres- 
fügt sind, eine vollständige Uebersicht der am 1. April d. J. Direktionsbezirk 1. April | Etats- Länge am dürche 
ins Leben tretenden anderweiten Organisation der Staatsbahn- | 1895 jahre |31. März ‚chnitt 
verwaltung. | 1895/96 | 1896 

Bekanntlich sollen an Stelle der gegenwärtigen 11 Eisen- km en. | en km 
bahn - Direktionsbezirke unter gleichzeitiger Aufhebung der — 
75 Being Betriebsämter 20 Eisenbahn - Direktionsbezirke 1: Altona 1 527,08 $ 1527,08 | 1597.08 
gebildet werden. ; ERS a 
ie Die Sitze der neuen Eisenbahn - Verwaltungsbehörden er Dan er 149.73 AS er 
sowie die den einzelnen Bezirken zuzutheilenden Eisenbahn- ,. Bromber ı 146783 | 138.35 | 160623 | 152913 
linien (einschliesslich der zugehörigen nicht besonders aufge- | 5. Qäsel 5. 137485 Te 137485 | 1397485 
führten Zweig- und Verbindungsbahnen, sowie der Neubau- ER . 1.495 58 As 1495.58. 1405,58 
strecken, letztere finden sich in der Wochenschau aus dem 7. Elberfalä ; 1047.08 17.19 1.064,20 105976 
Deutschen Reich [S.59.d. Ztg.] speziell angegeben) ergeben sich 2 Frfurt ; 1.007.085 3518 1042.18 |. 103380 
aus nebenstehender Uebersicht. Wen. : Bahr Re ar ie Se 

Nach dem Jahresdurchschnitt berechnet schwankt die 10. Franka ML 1262.68 26.00 1288.68 127616 
Betriebslänge der künftigen .Direktionsbezirke zwischen 562,69 \ j 108 ? ; : 

: . 1> A N 11. Halle a/S. : 1873,25 17,70 1890,93 ı 1889,46 
Kilometer (Bezirk Berlin) und 1889,48 km (Bezirk Halle a/S.), 10 H 43 89,88 63359 589'99 
während im Durchschnitt auf jeden Bezirk rund 1338 km ent- 12: en 15 71 y, R ? \ ü 
fallen. ®) ı 13. Kattowitz 1 236,53 48,357 | 1284,90 | 1263,13 

114. Kölmiu=2. 2.2. | 1260,68: | - 1260,68 | 1259,14 

*) Der Grund. der zum Theil nicht unerheblichen Ab- + ne g i/Pr.. PH 95.54 ven iz 
weichungen einzelner Bezirke von der Durchschnittslänge ist | 7 mes vw. N Ban) Sr RER Fe 
die grosse Verschiedenartigkeit der Betriebs- und Verkehrs- 18. Page ö 1389,56 4610 1435.66 1489 61 
verhältnisse der Bahnlinien, aus welchen die Bezirke sich 19. Stapskenns Saar, j rom ? ’ 
„usammensetzen. So konnte z. B. der künftigen Eisenbahn- ° rücken 77322 | 7071 | 84893 | 843,04 
direktion Berlin, welcher im Interesse der bisher nur schwer | : 3 [ ’ BEN | ; i 

> i : : 5 20. Stettin . Fee. 1643,90 | | 1643,90 | 1640,69 
aufrecht zu erhaltenden Betriebs- und Verkehrsleitung der in 2 Ein; : 
Berlin einmündenden und zum Theil verschiedenen Direktions- zusammen | 26345,73 | 679,63 | 27.024,09 | 26 752,45 
bezirken angehörenden Linien sämmtliche Berliner Bahnanlagen ——————— j 
und Vorortstrecken, sowie von den nach Schlesien führenden | die ausgedehnten Berliner Bahnhöfe, zahlreiche grosse Werk- 
Linien die Strecke bis Sommerfeld unterstellt werden sollen, | stätten und ausserordentlich verkehrsreiche Strecken, darunter 


ein Bezirk von nur 562,69 km zugetheilt werden, weil dazu | die Stadt- und Ringbahn, gehören. 


Den einzelnen Eisenbahn-Direktionsbezirken 
sind folgende Hauptstrecken zugetheilt: 


1. Königliche Eisenbahndirektion Altona. 
Nauen-Hamburg, Neustadt a. D.-Meyenburg-Landesgrenze, 
Glöwen-Havelberg, Wittenberge - Lüneburg, Hagenow-Heide- 
Oldesloe, Sterle Ärslin, Büchen-Lüneburg, Echem-Hohnstorf, 
Schwarzenbek-Oldesloe - Neumünster, Neumünster-Nordschles- 
wigsche Weiche-Landesgrenze, Harburg-Hamburg-Altona (Theil 
gepachtet), Altona-Kiel, Altona-Wedel, Kiel-Ascheberg, Wrist- 
Itzehoe, Neumünster-Neustadt i. H., Neustadt i. H.-Oldenburg 
(Holstein) (für Rechnung der Kreis Oldenburger Eisenbahn- 
gesellschaft), Gremsmühlen-Lütjenburg, Neumünster-Karolinen- 
koog, Weddinghusen-Büsum, Schleswig (Friedrichsberg)-Schles- 
wig (Altstadt), Jübek-Garding, Flensburg-Lindholm, Tingleff- 
Tondern, Pattburg/Tingleff-Sonderburg, Rothenkrug-Apenrade, 
Woyens-Hadersleben, Elmshorn-Hvidding-Landesgrenze, St.Mar- 
garethen-Brunsbüttel, St. Michaelisdonn-Friedrichskoog, Ton- 
dern-Hoyer-Schleuse, Bredebro-Lügumkloster. 


2. Königliche Eisenbahndirektion Berlin. 

Berliner Stadtbahn, Charlottenburg-Wannsee, Berliner 
Ringbahn, Berlin-Spandau, Berlin-Sommerfeld, Berlin-Straus- 
berg, Fredersdorf-Rüdersdorf (gepachtet), Berlin-Königswuster- 
hausen, Johannisthal-Niederschöneweide-Spindlersfeld, Berlin- 
Gross:Lichterfelde-Süd, Berlin-Zossen, Berlin-Werder, Zehlen- 
dorf-Neubabelsberg, Berlin-Nauen, Berlin-Öranienburg, Schön- 
holz-Kremmen, Berlin-Bernau. 


3. Königliche Eisenbahndirektion Breslau. 

Breslau - Brieg, PBrieg - Neisse, Neisse - Deutsch-Wette, 
Deutsch-Wette-Ziegenhals, Ziegenhals-Landesgrenze (verpach- 
tet), Deutsch-W ette-Gross-Kunzendorf, Neisse-Camenz-Liegnitz- 
Raudten, Grottkau-Strehlen, Glambach-Wansen, Ottmachau- 
Landesgrenze bei Barzdorf, Breslau-Camenz-Mittelwalde-Landes- 
srenze (verpachtet), Breslau - Ströbel, Strehlen-Nimptsch-Gna- 
denfrei, Breslau-Obernigk, Breslau-Oels, Schottwitz-Rosenthal, 
Hundsfeld-Trebnitz, Breslau-Glogau, Neusalz a. O.-Sagan, Frey- 
stadt - Reisicht, Reichenbach - Ober »- Langenbielau, Striegau- 
Maltsch, Striegau-Bolkenhain, Jauer-Rohnstock, Sommerfeld- 
Sagan-Breslau, Gassen-Arnsdorf, Sorau-Christianstadt, Kohlfurt- 
Görlitz-Zittau, Görlitz- Landesgrenze (verpachtet), Nikrisch- 
Seidenberg, Seidenberg- Landesgrenze (verpachtet), Görlitz- 
Lauban, Lauban-Marklissa, Kohlfurt-Lauban-Dittersbach-Glatz, 
Greiffenberg i. Schl.-Friedeberg a. Q., Greiffenberg i. Schl.-Löwen- 
berg i. Schl., Löwenberg i. Schl.-Goldberg, Liegnitz-Goldberg, 
Goldberg - Merzdorf, Hirschberg i. Schl. - Petersdorf, Hirsch- 
berg i. Schl. - Schmiedeberg i. Riesengeb., Ruhbank - Liebau, 
Liebau-Landesgrenze (verpachtet), Mittelsteine - Landesgrenze 
(verpachtet), Glatz-Rückers-Reinerz, Glatz-Seitenberg, Breslau- 
Sorgau - Landesgrenze, Landesgrenze - Halbstadt (gepachtet), 
Sorgau-Altwasser-Dittersbach. 


4. Königliche Eisenbahndirektion Bromberg. 

Strausberg-Schneidemühl-Thorn-Osterode in Ostpreussen, 
Posen-Thorn, Cüstrin-Frankfurt a. O., Posen-Kreuz-Stargard i. P., 
Bromberg-Culmsee-Schönsee, T'horn-Ottlotschin-Landesgrenze, 
Posen-Schneidemühl-Neustettin, Schneidemühl-Callies-Wulkow, 
.Callies-Arnswalde, Gnesen - Nakel-Konitz, Rogasen - Dratzig, 
Rogasen-Inowrazlaw, Mogilno-Strelno, Bromberg-Inowrazlaw, 
am a Duvitz ‚ Bromberg-Znin, Bromberg-Maximi- 
ianowo. 


5. Königliche Eisenbahndirektion Cassel. 
Scherfede-Börssum, Schwerte-Cassel, Hümme-Carlshafen, 
Warburg-Corbach, Volkmarsen-Oassel, Ottbergen-Nordhausen, 
Seesen-Herzberg a. H., Scharzfeld-St. Andreasberg, Elze-Cassel- 
Lollar, Salzderhelden-Einbeck, Einbeck-Dassel (für Rechnung 
der Ilme-Eisenbahngesellschaft), Wabern-Wildungen, Sarnau- 
Frankenberg, Amalienhütte-Oölbe, Niederwalgern-Weidenhausen, 
Nordhausen - Münden i. H., Wulften - Duderstadt - Leinefelde, 
Leinefelde - Treysa, Göttingen - Bebra, Wilhelmshöhe -Wald- 
kappel, Walburg-Gross-Almerode, Bebra-Guntershausen. 


6. Königliche BRisenbahndirektion Danzig. 


..  Behneidemühl - Dirschau - Güldenboden, Maximilianowo- 
Dirschau - Danzig, Danzig - Neufahrwässer, Stolp - Danzig, 
Ruhnow-Konitz, Konitz-Laskowitz, Laskowitz - Jablonowo- 


Soldau, Soldau-Illowo (Mitbetrieb), Neustettin - Belgard, Gra- 
menz-Bublitz, Neustettin - Stolp, Schlawe - Zollbrück - Bütow, 
Bütow-Berent, Hohenstein i. Westpr.-Berent, Praust-Carthaus 
(Westpr.), Simonsdorf-Tiegenhof, Terespol-Schwetz, Thorn- 
Marienburg i. Westpr., Kornatowo-Culm, Garnsee-Lessen. 


7. Königliche Eisenbahndirektion Elberfeld. 
Köln-Deutz-Düsseldorf-Duisburg, Köln-Kalk, Weddau- 
Rath -Opladen- Urbach, Düsseldorf- Rath, Düsseldorf - Eller, 
Neuss-Düsseldorf, Düsseldorf-Elberfeld-Hagen-Schwerte-Soest, 
Unna-Hamm, Fröndenberg-Unna-Camen, Gruiten-Köln-Deutz- 
Kalk, Hilden-Solingen-Vohwinkel, Solingen-Remscheid, Mühl- 
heim a. Rh.-Immekeppel, Vohwinkel-Kupferdreh, Aprath-Vel- 
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bert, Vohwinkel-Elberfeld-Varresbeck, Elberfeld-Steinbeck- 
Kronenberg, Barmen-Rittershausen-Lennep-Remscheid-Hasten, 
Eötnscheri Mennin hausen, Lennep-Wipperfürth, Born-Opladen, 
Lennep-Krebsöge-Langerfeld, Krebsöge-Radevormwald, Hagen- 
Vörde, Hagen-Herdecke-Vorhalle-Witten, Volmarstein-Hengstei, 
Hengstei - Siegen - Betzdorf, Letmathe - Iserlohn - Fröndenberg, 
Hemer-Sundwig, Finnentrop-Rothemühle, Altenhundem-Frede- 
burg, Gral Amalienhütte, Erndtebrück - Raumland - Berle- 


‚burg, Kirchen - Freudenberg, Hagen - Dieringhausen, Brügge- 


Lüdenscheid, Düsseldorf-Gerresheim-Barmen-Wichlinghausen- 
Hagen-Eckesey-Dortmund, Barmen-Wichlinghausen-Hattingen, 
Schee-Silschede. 


8. Königliche Eisenbahndirektion Erfurt. 


Halle a. S.- Erfurt - Bebra, AIETEe U Schlettau, Lauch- 
städt - Schafstädt, Merseburg - Mücheln, Leutzsch - Corbetha, 
Weissenfels-Zeitz, Deuben-Corbetha, Rippach-Poserna-Plagwitz- 
Lindenau mit Abzweigung nach Markranstädt, Leutzsch-Gera- 
Probstzella, Probstzella - Wallendorf, Probstzella - Bayerisch- 
Meiningensche Grenze (verpachtet), Zeitz -Camburg, Triptis- 
Blankenstein, Naumburg a. S.-Deuben, Naumburg a. S.-Artern, 
Sangerhausen-Erfurt, Oberröblingen a. d. Helme-Allstedt, Reins- 
dorf- Frankenhausen, Wolkramshausen - Erfurt, Straussfurt- 
Grossheringen, Neudietendorf-Ritschenhausen, Arnstadt-Saal- 
feld, Plaue-Ilmenau, Zella-St.Blasii-Klein-Schmalkalden, Schmal- 
kalden-Wernshausen, Gotha-Ohrdruf-Gräfenroda, Georgenthal- 
Tambach, Georgenthal-Friedrichroda, Fröttstädt-Friedrichroda, 
Gotha - Silberhausen, Bufleben - Grossenbehringen, Ballstädt- 
Herbsleben - Tennstädt, Langensalza - Gräfentonna, Döllstädt- 
Kühnhausen. 


9. Königliche Eisenbahndirektion Essena. Ruhr 


N Oberhausen (K. M.)- Wanne - Herne (K. M.)- 
Dortmund - Hamm, Frintrop - Bottrop (K. M.), _Alten- 
essen - Essen (Rh.), Gelsenkirchen - Ueckendorf - Watten- 


scheid - Wanne, Herne (K. M.) - Castrop - Dortmund, Öber- 
hausen (K. M.)-Ruhrort, Wanne-Bismark i. W.-Schalke (K. M.), 
Wanne-Sterkrade-Ruhrort, Osterfeld-Neumühl, Wanne-Reck- 
linghausen, Oberhausen (K. M.)-Wesel-Emmerich, Emmerich- 
Landesgrenze (verpachtet), Hochfeld - Essen (Rh.) - Langen- 
dreer (Rh.)-Dortmund (Rh.)-Welver, Duisburg-Oberhausen ( Rh.)- 
Osterfeld (K. M.), Hochfeld-Duisburg-Hochfeld, Weddau-Duis- 
burg, Speldorf-Weddau, Heissen-Osterfeld, Heissen-Altendorf 
an der Ruhr, Kray-Gelsenkirchen, Bochum (Rh.)- Weitmar, 
Bochum (Rh.)- Riemke- Wanne, Langendreer (Rh.) - Löttring- 
hausen, Ruhrort-Steele-Nord-Langendreer (B. M.), Dortmund- 
Holzwickede, Styrum - Oberhausen (K. M.), Styrum - Duisburg, 
Kettwig-Mühlheim a. Ruhr, Werden (Ruhr)-Essen (B. M.), 
Essen (B. M.)-Caternberg-Bismark i. W.-Herne (B. M.), Catern- 
berg-Vogelheim-Österfeld (K. M.), Essen (B. M.)-Wattenscheid- 
Bochum (B. M.)-Herne (B. M.), Rath-Kettwig-Werden (Ruhr)- 
Kupferdreh-Ueberruhr-Dahlhausen a. Ruhr-Hattingen-Volmar- 
stein, Ueberruhr - Steele -Nord - Dahlhausen a. Ruhr - Langen- 
dreer (B. M.)- Witten (B. M.), Witten (B. M.)- Dortmunderfeld, 
Dortmunderfeld -Huckarde (W.)-Mengede, Lütgendortmund- 
Dorstfeld - Huckarde (W.)- Dortmund, Bismark i. W.- Dorsten- 
Landesgrenze, Landesgrenze-Winterswyk (gepachtet). 


10. Königliche Eisenbahndirektion 
Hrankfturt2ars. Me 


Kalk - Betzdorf - Giessen, Siegburg - Derschlag, Derschlag- 
Bergneustadt, Osberghausen-Wiehl, Wissen - Morsbach, Grüne- 
bach-Daaden, Dillenburg-Strassebersbach, Dillenburg-August- 
stollen bezw. Nikolausstollen, Troisdorf - Horchheim - 'rankfurt 
am Main, Engers - Siershahn-Au, Grenzau - Höhr - Grenzhausen, 
Limburg - Altenkirchen, Siershahn - Staffel, Lollar- Wetzlar, 
Wetzlar-Coblenz, Weilburg-Laubuseschbach, Wiesbaden-Diez, 
Hohenrhein-Oberlahnstein, Kurve-Wiesbaden, Kurve-Biebrich, 
Wiesbaden-Biebrich, Höchst a. M.-Soden i. Taunus, Frankturt 
am Main-Homburg v. d. H, Homburg v. d. H.- Usingen, 
Sachsenhausen-Offenbach a. M., Frankfurt a. M.-Bebra, Lollar- 
Giessen-Bockenheim, Friedberg (Hessen)-Hanau, Elm-Landes- 

renze, Landesgrenze-Gmünden (gepachtet), Bronzell-Gersfeld, 
ötzenhof-Tann, Urbach-Troisdorf 


11. Königliche Eisenbahndirektion Halle a. Saale. 


Wannsee - Güsten - Blankenheim, Gross-Lichterfelde - Süd- 
Halle a. S., Halle a. 8.- Cottbus-Sagan, Leipzig - Eilenburg, 
Pretzsch - Eilenburg, Jüterbog - Röderau, Kohlfurt-Falkenberg- 
Wittenberg - Rosslau, Landesgrenze bei Zerbst - Bitterfeld- 
Leipzig, Dessau-Cöthen, Bitterfeld-Stumsdorf, Leipzig-Leutzsch, 
Zossen-Elsterwerda, Pratau-Torgau, Jüterbog-Treuenbrietzen, 
Halle a. S.-Leipzig, Halle a. S.- Nordhausen, Teutschenthal- 
Salzmünde, Oberröblingen am See- Querfurt, Berga - Kelbra- 
Stolberg-Rottleberode, Königswusterhausen-Görlitz, Lübbenau- 
Landesgrenze, Landesgrenze- Kamenz i. Sachsen (gepachtet), 
Frankfurt a. O.-Cottbus-Grossenhain, Grunow-Beeskow, Bees- 
kow - Königswusterhausen, Cottbus- Guben, Ruhland - Lauch- 
hammer, Weisswasser-Forst (Lausitz), Weisswasser-Muskau 


12. Königliche Eisenbahndirektion Hannover. | 


Wunstorf - Bremen - Geestemünde, Geestemünde - Stade, 
Geestemünde-Cuxhaven, Speckenbüttel-Bederkesa, Burg-Lesum- 
Grohn- Vegesack, Grohn = Vegesack - Farge (für Rechnung der 
 Farge-Vegesacker Eisenbahngesellschaft), Hemelingen-Bremen- 
Harburg, Kirchweyhe - Sagehorn, Lehrte - Harburg - Cuxhaven, 
Lüneburg-Buchholz, Uelzen-Langwedel, Hannover-Visselhövede, 
Walsrode-Soltau, Hannover-Lehrte-Braunschweig, Lehrte-Oebis- 
felde, Lehrte - Hildesheim - Nordstemmen, Hildesheim - Gross- 
Gleidingen, Hildesheim - Goslar, Hannover - Elze, Hannover- 
Altenbeken, Weetzen - Haste, Elze - Löhne - Osnabrück, Bünde- 
Sulingen, Hannover-Hamm, Herford-Detmold-Himminghausen, 
Beckum-Ennigerloh-Beckum (Stadt), Lage-Hameln, Schieder- 
Blomberg. 


13. Königliche Eisenbahndirektion Kattowitz, 


Tarnowitz - Dzieditz, Schoppinitz R. OÖ. U.- Landesgrenze 
bei Sosnowice, Schoppinitz O. S.-Landesgrenze bei Sosnowice, 
Brieg-Oppeln-Oswiecim, Myslowitz-Landesgrenze bei Slupna, 
Kunigundeweiche-Georggrube, Radzionkau-Karf-Beuthen (Ober- 
schlesien), Gleiwitz-Beuthen (Oberschlesien), Beuthen (Ober- 
schlesien) - Chorzow - Kattowitz, Chorzow - Schwientochlowitz, 
Morgenroth-Beuthen (Oberschlesien) / Borsigwerk-Karf, Cosel- 
Kandrzin - Annaberg - Landesgrenze, Landesgrenze - Oder- 
berg (gepachtet), Niedobschütz - Loslau - Annaberg, Nendza- 
Kattowitz, Ratibor - Troppau, Cosel - Kandrzin - Deutsch: 
Wette, Ratibor - Leobschütz - Landesgrenze, Landesgrenze- 
Jägerndorf (gepachtet), Leobschütz - Deutsch - Rasselwitz, 
Cosel (Stadt) - Polnisch -» Neukirch, Gleiwitz - Orzesche- 
Sohrau O.S., Friedrichsgrube - Tichau, Idaweiche - Emanuel- 
segen, Oels - Lublinitz - Tarnowitz, Lublinitz - Herby, Lub- 
linitz - Vossowska, Kreuzburg - Vossowska - Tarnowitz, Oppeln 
(Sczepanowitz) - Neisse, Schiedlow - Deutsch - Leippe, Oppeln- 
Groschowitz, Oppeln - Vossowska, Namslau - Oppeln, Peiskret- 
scham-Laband, Groschowitz-Borsigwerk, Gleiwitz-Guidogrube- 
Morgenroth, schmalspurige Eisenbahnen im Oberschlesischen 
Bergwerks- und Hüttenbezirk (verpachtet). 


14. Königliche Eisenbahndirektion Köln. 

Köln - Herbesthal, Rothe Erde - Weismes - Landesgrenze, 
Landesgrenze-Ulflingen (gepachtet), Weismes-Malmedy, Herbes- 
thal-Raeren, Stolberg-Alsdorf-Herzogenrath, Stolberg-Walheim, 
Stolberg - Münsterbusch, Düren - Kreuzau, Köln - Bingerbrück, 
Bonn-Euskirchen, Bonn-Oberkassel b. Bonn, Remagen-Adenau, 
Köln - Cleve, Cleve - Cranenburg - Landesgrenze (verpachtet), 
Neuss - Neersen - Viersen - Kaldenkirchen, Dülken - Brüggen, 
Crefeld-M.-Gladbach-Rheydt, Oppum-Hochfeld, Kempen (Rhein)- 
Kaldenkirchen-Landesgrenze, 5 
Cleve-Elten-Landesgrenze, Landesgrenze-Zevenaar ee 
Neuss-Aachen (Templerbend -Landesgrenze bei Bleyberg (Theil 
gepachtet), Neuss - Oberkassel (Düsseldorf), Aachen (T.)- 
Aachen (Rh.) (Theil gepachtet), Rheydt-Dalheim-Landesgrenze, 
Lindern-Heinsberg, Aachen-Jülich, Aachen-Haaren-Rothe Erde, 
Stolberg - Kohlscheid, M.-Gladbach - Jülich - Stolberg, Hoch- 


neukirch-Grevenbroich, Grevenbroich-Köln, Jülich-Euskirchen- 
Münstereifel, M.-Gladbach-Viersen-Crefeld-Homberg, Homberg- | 
Mörs, Neuss-Düren, Kalscheuren-Euskirchen-Jünkerath, Oall- 


Hellenthal. 


15. Königliche Eisenbahndirektion 
Könrssaberg i Pr. 

Güldenboden-Eydtkuhnen-Landesgrenze, Osterode i.Ostpr.- 
Insterburg - Memel, Memel-Bajohren, Marienburg i. Westpr.- 
Maldeuten, Elbing-Osterode i. Ostpr.- Hohenstein i. Ostpr., 
Güldenboden-Allenstein, Allenstein-Soldau, Mohrungen-Worm- 
ditt, Braunsberg -Mehlsack, Göttkendorf - Kobbelbude, Allen- 
stein-Lyck, Königsberg i. Pr.-Tilsit, Tilsit-Stallupönen, Inster- 
burg-Lyck, Zinten-Rothfliess, Rothfliess-Rudezanny, Gerdauen- 
Angerburg. 


16. Königliche Eisenbahndirektion Magdeburg. 


Magdeburg - Halberstadt - Wegeleben - Thale, Magdeburg- 
Eilsleben-Schöningen, Eilsleben-Helmstedt-Braunschweig, Helm- 
stedt - Jerxheim - Börssum, Neuekrug - Langelsheim - Goslar- 
Vienenburg, Braunschweig - Wolfenbüttel - Jerxheim - Öschers- 
leben, Nienhagen b. Halberstadt - Jerxheim, Wolfenbüttel- 
Börssum - Harzburg, Magdeburg (Bude 10) - Oebisfelde, Magde- 
burg - Stendal - Wittenberge, Magdeburg - Cöthen - Halle a. S., 
Cöthen-Aken, Schönebeck-Stassfurt-Güsten, Stassfurt-Blumen- 
berg - Eilsleben, Schönebeck - Blumenberg, Etgersleben - Förder- 
stedt, Cöthen - Aschersleben, Biendorf-Gerlebogk, Calbe a. S.- 
Bernburg und Baalberge - Cönnern, Halle a. S.- Aschersleben- 
Wegeleben, Frose-Ballenstedt-Quedlinburg, Halberstadt-Vienen- 
burg, Heudeber -Dannstedt- Wernigerode-Ilsenburg-Harzburg, 
Vienenburg - Grauhof - Clausthal - Zellerfeld, Spandau - Stendal- 
Oebisfelde, Stendal- Uelzen, Helmstedt - Oebis elde, Oebisfelde- 


andesgrenze-Venlo (gepachtet), 


DB 


| Wesel- Venlo, Wesel - Bocholt - Landesgrenze, 


Salzwedel-Lüchow, Braunschweig-Ilsenbüttel-Triangel, Werder- 
Brandenburg a. H.-Magdeburg, Biederitz- Landesgrenze bei 


| Zerbst, Biederitz-Loburg. 


17. Königliche Eisenbahndirektion 
Münster in Westfalen. 

Soest-Altenbeken-Höxter-Landesgrenze bei Holzminden, 
Altenbeken - Warburg, Münster - Rheda - Lippstadt, Paderborn- 
Büren, Rheine-Ösnabrück, Osnabrück-Brackwede, Soest-Hamm- 
Münster - Emden - Norden - Landesgrenze, Georgsheil - Aurich, 
Norden - Norddeich, Recklinghausen - Münster - Hemelingen, 
Münster -Gronau, Gronau-Landesgrenze (verpachtet), Haltern- 
Landesgrenze- 
Winterswyk (gepachtet), Oberhausen (K.-M.)- Dorsten-Rheine- 
Quakenbrück. 


18. Königliche Eisenbahndirektion Posen. 


Frankfurt a. O.- Bentschen - Posen, Reppen - Rokietnice, 
Guben - Bentschen, Bentschen - Meseritz, eseritz - Lands- 
berg a. W., Bentschen-Wollstein, Wollstein-Lissa i. P., Opale- 
nitza-Grätz, Obernigk-Posen, Trachenberg-Herrnstadt, Boja- 
nowo-Guhrau, Hansdorf- Sagan - Glogau -Lissa i. P., Czempin- 
Schrimm, Posen-Kreuzburg, Lissa i. P.-Jarotschin, Lissa i. P. 
(Kankel)-Ostrowo, Oels-Gnesen, Glowno-Stralkowo. 


19. Königliche Eisenbahndirektion 
St. Johann-Saarbrücken. 


Andernach-Mayen, Mayen-Gerolstein, Jünkerath-Ehrang- 
Trier 1. M.-Conz, Gerolstein - Lommersweiler, Saarbrücken- 
Saargemünd (Theil AN Saarbrücken - Conz - Karthaus, 
Saarbrücken - Scheidt (Theil gepachtet), Coblenz - Trier r. M.- 
Perl-Landesgrenze, Pünderich-Traben (Trarbach), Wengerohr- 
Cues-Berncastel, Wengerohr-Wittlich, Trier-Hermeskeil, Her- 
meskeil-Wemmetsweiler, Nonnweiler-Türkismühle, Karthaus- 
Landesgrenze bei Wasserbillig, Saarbrücken - Schleifmühle- 
Neunkirchen (Saar), Bingerbrück-Neunkirchen (Saar), Langen- 
lonsheim - Simmern, Birkenfeld - Neubrücke - Birkenfeld (Stadt) 
(für Rechnung der Stadt Birkenfeld), Landesgrenze bei Bex- 
bach - Neunkirchen (Saar) - Saarbrücken - Landesgrenze bei 
Stieringen. 


20. Königliche Eisenbahndirektion Stettin. 


Oranienburg - Stralsund, Löwenberg i. d. M.- Templin, 
Templin-Prenzlau, Stralsund-Crampas-Sassnitz, Bergen a. R.- 
Lauterbach, Stralsund - Rostock, Velgast- Barth, Stralsund- 
Angermünde, Züssow-Wolgast, Ducherow-Swinemünde, Swine- 
münde-Heringsdorf, Jatznick-Ueckermünde, Stettin-Pasewalk- 
Landesgrenze, Stettin-Jasenitz, Stettin-Bernau, Angermünde- 
Schwedt a. O., Angermünde-Freienwalde a. OÖ. Eberswalde- 
Freienwalde a. O.-Frankfurt a. O., Stettin-Stolp, Schivelbein- 
Polzin, Stettin-Cüstrin-Glogau, Wriezen-Jädickendorf, Lichten- 
berg-Friedrichsfelde-Wriezen, Altdamm-Gollnow (gepachtet), 
Gollnow-Wollin, Wietstock-Cammin i. Pomm., Belgard-Colbers;, 
Schlawe-Rügenwalde, Stolp-Stolpmünde. 


In der S. 53 abgedruckten Tabelle ist die Betriebslänge 
der Directionsbezirke einschliesslich derjenigen Strecken an- 
gegeben, welche nach den Bestimmungen iür Eisenbahnsn 
untergeordneter Bedeutung betrieben werden. Insgesammt 
sind den 20 Direktionen schon jetzt 26 345 kmı unterstellt; dazu 
treten die im Laufe des Jahres zu eröffnenden Strecken mit, 
wie angegeben, 679,63 km, während im Direktionsbezirk 
Essen (in Folge Ausbaues des zweiten Gleisess Bochum— 
Riemke, die Strecke Bochum Rh.—-Riemke) 197 km ab- 
gehen. Insgesammt disponirt die neue Organisation demnach 
am Schlusse des Blattes über 27 024,09 km und es befinden 
sich darunter 8327,52 km Bahnen untergeordneter Bedeutung. 
Unter nicht Preussischer Verwaltung verbleiben selbstredend 
der Preussische Antheil an der Main-Neckarbahn mit 6,91 km 
und der Wilhelmshaven -Oldenburger. Bahn mit 52,37 km. 
Ausser diesen Bahnen sind 114,86 km Anschlussbahnen für 
nicht öffentlichen Verkehr im Betrieb. Zum Direktionsbezirk 
Kattowitz gehören ferner noch 108,64 km Schmalspurbahnen, 
welche an einen Unternehmer verpachtet sind. Die noch im 
Bau befindlichen Schmalspurbahnen sind in der Bahnlänge 
noch nicht enthalten. 

Die Zahl der den Eisenbahndirektionen zu unterstellenden 
Ausführungsorgane, der Betriebsinspektionen für den Bahn- 
unterhaltungs- und Betriebsdienst, der Maschineninspektionen 
für den Maschinen- und Betriebswerkstättendienst, der Werk- 
stätteninspektionen für den Hauptwerkstättendienst, der Tele- 
grapheninspektionen für den technischen Telegraphendienst 
und der Verkehrsinspektionen für den Verkehrsdienst soll 
nach dem Umfange der in Betracht kommenden Geschäfte so 
bemessen werden, dass den nachfolgenden Direktionsbezirken 
angehören werden; 


5 Ma- Werk- | Tele- | Ver- 
dem Eisenbahn- Betriebs-| „chinen-| stätten- graphen-, kehrs- 
Direktionsbezirk| nn 

| Inspektionen 
Altona H Br 12 5 | 2 1 4 
Berlinar sek se 9 3 il) 1 4 
Breslau . 15 5 7 1 6 
Bromberg . 12 4 2 1 4 
Cassel 12 4 3 1 4 
Danzig . 10 3 — 1 4 
Elberfeld 11 4 3 1 4 
Brturtigshtekat: 9 2 2 1 3 
Hissenwan un ar. Dr 10 4 8 1 4 
Frankfurt a/M.. 11 3 4 1 4 
Elallors a. rer 15 4 2% 1 5 
Hannover . . 15 5 5 1 5 
Kattowitz . 119 3 1 1 4 
Köln . 11 4 4 1 4 
Königsberg 12 3 3 nd 5 
Magdeburg 1.200 4 5 1 5 
Münster . une 3 3 1 4 
Posend ek, ‚N 10a 1 1 3 
St. Johann-Saar- 
brücken . 8 2 2 1 9 
Stettin Aaıor 4 3 1.1 rw 
im ganzen | 230 | 72 73 20 82 


(Schluss folgt.) 


Das Eisenbahnwesen Ungarns von 1867 bis 1893. 
(Schluss aus Nr. 6.) 
II. 


Gleichzeitig mit der Durchführung der Verstaatlichungs- 
aktion wurde die zweckmässige Entwickelung des Staatsbahn- 
netzesnach jeder Richtung hin angebahnt. Aus diesem Grunde 
wurde der Ausbau der Linie Kronstadt - Tömis - Rumänische 
Landesgrenze beschleunigt, um hierdurch — nach Verstaat- 
lichung der Theissbahn — in den Besitz einer von der Landes- 
grenze nach der Landeshauptstadt führenden grossen Staats- 
bahnlinie zu gelangen. Es wurde ferner (1877) der Bau der 
Linie Baja-Vinkovce-Brod beschlossen; es erfolgte (1879) die 
Ordnung der zerfahrenen finanziellen Verhältnisse der Kaschau- 
Oderberger Bahn; es wurde (1880) der Ankauf der Südbahn- 
linie Agram-Karlstadt durchgeführt, um den Weg nach Fiume 
— wenigstens theilweise — in die Hand zu bekommen. Um 
den Verkehr nach dem Nordosten beherrschen zu können und 
um die Ost- und Theissbahn direkt nach Budapest zu führen, 
wurde der Ausbau der Linie Rakos-Ujszäsz angeordnet, ebenso 
der Ausbau der Linie Budapest-Semlin. Die Brüekensteuer 
der Eisenbahngüter wurde von 2 auf 1 kr. herabgesetzt; end- 
lich wurde der Ausbau der Grenzbahnen: Sissek-Sunja-Doberlin, 
Sunja-Brod und Sissek-Karlstadt angeregt. 
| Die einschneidenste Verfügung in Angelegenheit der Ent- 
wickelung des Ungarischen Eisenbahnwesens war ohne Zweifel 
das „Lokalbahngesetz“. Im folgenden Jahre (1831) wurde der 
Ausbau der Linie Budapest-Fünfkirchen beschlossen, um so 
den Weg nach Fiume ganz beherrschen zu können, da dieser 
Hafen infolge der Zoll- und Wirthschaftspolitik Deutschlands 
für Ungarn ausserordentlich wichtig wurde. Ein höchst be- 
deutsamer Fortschritt auf dem Gebiete der Nationalisirung, des 
Eisenbahnwesens war der am 8. Juni 1882 mit der Oester- 
reichisch - Ungarischen Staatseisenbahn - Gesellschaft abge- 
schlossene Vertrag, welcher die Dualisirung dieser Gesellschaft 
und hiermit einen lang gehegten Wunsch Ungarns verwirk- 
lichte. Infolge dieses Vertrages kam die Linie Ujszöny- 
Bruck a/L. in den Besitz des Ungarischen Staates und da 
auch die Linie Budapest-Ujszöny ausgebaut wurde, erhielt der 
Staat eine direkte "Eisenbahnverbindung gegen Wien. Nicht 
geringere Bedeutung hatte (1883) die Verfügung der Legis- 
lative, auf Grund welcher die Regierung den Betrieb jener 
garantirten Bahnen zu übernehmen berechtigt war, welche 
durch ihre Erträgnisse selbst die Zinsen des Prioritätenkapi- 
tals nicht decken konnten und welche gestattete, dass die Re- 
ns die Betriebsabgänge einzelner Bahnen decken 

urfte. In diesem Jahre wurde noch eine grosse Anzahl schwe- 
bender Angelegenheiten — namentlich das Verhältniss der 
Gömörer Industriebahnen und der Ausbau des zweiten Ge- 
leises der Galizisch - Ungarischen Eisenbahn eregelt. Das 
Jahr 1884 brachte ausser der bereits erwähnten Verstaatlichung 
der I. Siebenbürger, Donau-Drau- und Alföldbahn nur das 
Gesetz wegen Ausbaues der Linie von COzäcza nach der Unga- 


*) Einschliesslich der Betriebsinspektion für die Ober- 
schlesischen Schmalspurbahnen. h r 2 
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' Kaschau - Oderberger Bahn. 


, Raab - Öedenburger Eisenbahn 


—— 


risch-Galizischen Landesgrenze; das Jahr 1885 nur die Ver- 
fügung wegen Ausbaues der Verbindungslinie Szered-Galgocz- 
Lipotvär der Staatsbahngesellschaft. Während? das Jahr 1886 
dann betreffs des Ungarischen Eisenbahnwesens keine Ver- 
fügung brachte, wurde im Jahre 1887 die Ordnung der finan- 
ziellen Angelegenheit der Ungarisch -Galizischen Eisenbahn, 
die Konzessionirung der Neutrathalbahn und schliesslich die 
Ordnung der Grenzbahnen erledigt. Im Jahre 1888 wurde der 
Kaschau-Oderberger und der Nordostbahn behufs Refundirung 
staatlicher Forderungen und beiden obengenannten und der 


' Ungarisch-Galizischen Eisenbahn zum Zwecke der Ausführung 
ı von Kriegsausrüstungen eine Summe von 17,2 Millionen Gulden 
, bewilligt. 


Der Ausbau der Budapester Ringbahn wurde ange- 
ordnet. Das Jahr 1889 brachte die Konzessionirung einer 
erossen Anzahl Lokalbahnen, namentlich der Lokalbahnen von 
Dees nach Zilah, Budapest - Soroksär - Haraszti; Osäktornya- 
Zala-Szt. Ivan, Somogyszobb-Barcs, Devavänya-Szeghalom-Köt; 
schliesslich die Konversion der Prioritätsobligationen der 
Der Ausbau der Lokalbahnen 
schritt im Jahre 1890 gleich lebhaft fort, da die Marchthal- 
bahn, die Eisenbahnen Göding-Holics, Pressburg-Szombathely, 
Gran - Almäsfuzitö, Nagymargita - Versecz zur Ausführung ge- 
langten; gleichzeitig wurden die finanziellen Verhältnisse der 
geordnet. In diesem Jahre 
Jahre wurden auch 2118072 fl. zur Errichtung einer eigenen 
Station und einer Hauptwerkstätte in Agram bewilligt. 
Der Ausbau der Lokalbahn Hermannstadt - Rothenthurmpass, 
der Vertrag mit Rumänien, mehrere Eisenbahnanschlüsse be- 
treffend, waren die Aufgaben des Jahres 1891, indess im Jahre 
1892 der Ausbau der Lokalbahn Hödmezö-Väsärhely und der 
Staatsbahnlinie Märmaros-Sziget-Landesgrenze bewilligt wurde. 
Im Laufe des Jahres 1893 wurde der Ausbau der Lokalbahnen 
Balaton Szt. György-Somogyszobb, Bekes-Osanäd,Y/Gunja-Lan- 
desgrenze, Budapest-Gran und behufs Ausführung nöthiger 
Ergänzungsbauten für die Staatsbahnen 2 Millionen Gulden 
bewilligt. Wir haben mittelst einzelner in die Augen sprin- 
genden Daten den Entwickelungsgang des Ungarischen Eisen- 
bahnwesens zeigen wollen und kehren jetzt wieder zu dem 
eigentlichen Gegenstande dieser Mittheilungen, nämlich zur 
Untersuchung der Folgen der Verstaatlichungsaktion, zurück. 


Zum Ausgangspunkt der Kritik der Verstaatlichungs- 
aktion wählen wir das Ende des Jahres 1890. Wir sehen, dass 
zu diesem Zeitpunkte die Verstaatlichung der Ungarischen 
Privatbahnen bereits soweit fortgeschritten war, dass mit 
Ausnahme der Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn- 
Gesellschaft, der Kaschau-Oderberger Eisenbahn und der ganz 
unbedeutenden Linien der Mohäcs - Fünfkirchner und Fünf- 
kirchen-Barcser sowie der Arad-Temesvärer Eisenbahnen alle 
übrigen grösseren Bahnen verstaatlicht waren. Mit Ende 1890 
betrug das Anlagekapital der Ungarischen Staatsbahnen 
648 857 781 fl. Zur Verzinsung dieses Kapitals wären 33 488 607 fl. 
nöthig gewesen; vorhanden waren jedoch nur 23 071 327 fl. als 
Reineinnahme, daher 10417280 fl. abgängig. Der Staat musste 
daher, um die volle Verzinsung des Anlagekapitals zu ermög- 
lichen, das Erträgniss um nahezu 11000000 fl. ergänzen. Diese 
Last betreffend, können wir jedoch nicht unerwähnt lassen, 
dass der Staat im Jahre 1876 


sub Titel Staatsgarantie EOT Re MI 1, 16 393 676 Al. 
“ „ Verzinsung des Anlagekapitals der 
damals bestandenen Staatseisen- 
bahnen mit 125 000 000 fl. . ; 7787500 „ 
zusammen 24181 176 fl. 
zahlen musste; wovon allerdings der Reinertrag 
der Staatsbahnen mit . en RE NE 1827959 „ 
in Abzug zu bringen ist. Es bleiben daher als 
durch den Staat seiner Zeit zu zahlen gewesen . 22353 217 Al. 


Wenn wir daher diese beiden Posten miteinander vergleichen, 
muss anerkannt werden, dass die Verhältnisse sich entschieden 
gebessert hatten. Denn im Jahre 1876 musste — wie oben 
dargestellt — der Staat 22353217 fl. bezahlen, um die Eisen- 
bahnen erhalten zu können, und hatte durchaus keinen Einfluss 
auf dieselben, indess er im Jahre 1890 — die fälligen Garantie- 
zuschüsse auch in Rechnung genommen — 11321956 fl. zu- 
schiessen musste, wobei er jedoch die ganze Summe der früher 
unabhängigen und widerhaarigen grossen Privatgesellschaften 
in der Hand hatte und selbe nach Belieben verwenden konnte. 
Das Anlagekapital der Staatsbahnlinien hat im Jahre 1890 ein 
Erträgniss von 4,80 % abgeworfen; also weniger als nöthig 
war. Es muss daher als Ptlicht der Staatsbahnverwaltung be- 
trachtet werden, alles mögliche zu thun, um eine entsprechende 
Verzinsung zu erreichen und damit der Zuschuss des Staates 
zum Zinsenbedarfe ein geringerer werde bezw. ganz auf höre. 
Die Verhältnisse während der folgenden Jahre waren ähnliche, 
da der Staat im Jahre 1891 — bei einem Anlagekapital von 
850218 152 fl. (gegen 1891 + 201 360 371 fl.) einen Pin senzuschugs 
von nur 12940721 fl. leisten musste. Im Jahre 1892 betrug 
dieser Zinsenzuschuss bei einem Anlagekapital von 865 748 068 Afl., 


nur mehr 13065353 fl. Im Jahre 1893 war das Anlagekapital 
874 674893 fl., der Zinsenzuschuss hingegen 11 480 807 Hl. enn 
wir diese Zuschüsse mit dem im Jahre 1876 geleisteten Zu- 
schuss von 22 353 317 fl. vergleichen, finden wir, dass im Jahre 
1890 rund 11000000, im Jahre 1891 rund 10 400 000, im Jahre 1892 
rund 9000000 und im Jahre 1893 rund 11000000 fl. erspart 
wurden. Es kann daher getrost behauptet werden, dass die 
Verstaatlichung von bester Wirkung hinsichtlich der günstigen 
Entwickelung der finanziellen ER der Eisenbahnen ge- 
wesen ist. Es ist jedoch nicht gerechtfertigt, die Verstaat- 
lichungsaktion ausschliesslich vom finanziellen Standpunkte 
zu betrachten. Bei der Beurtheilung dieser Frage muss auch 
noch in Berücksichtigung gezogen werden, ob durch die Aktion 
den früheren Verhältnissen gegenüber eine günstigere Lage 
geschaffen wurde oder nicht? Um diese Frage beantworten 
zu können, müssen einerseits jene Lasten festgesetzt werden, 
welche die Verstaatlichung dem Staate auferlegt haben und 
andererseits jene Vortheile in Berücksichtigung gezogen 
werden, welche eben durch die Verstaatlichung dem Lande und 
dessen Volkswirthschaft geboten wurden. Die Festsetzung der 
Lasten ist sehr schwierig, da man, um dies thun zu können, 
auf die Zeit vor der Verstaatlichung zurückgreifen muss und 
da zu jener Zeit die nöthigen Aufschreibungen nicht geführt 
wurden, kann die Festsetzung der Lasten auch nur annähernd 
geschehen. Diese Lasten bestehen aus zwei Faktoren, und zwar 
aus 1. den bis Ende 1890 den einzelnen verstaatlichten Babnen 
bezahlten und mit dem Momente der Verstaatlichung fallen 
gelassenen Garantiebeträgen und 2. den grossen Beschaffungs- 
kosten der Privatbahnen, welche nunmehr verstaatlicht sind. 


Die Höhe der mit Ende 1890 fallen gelassenen Zinsen- 
vorschüsse hat 190000000 fl. betragen, eine horrende Summe, 
wenn bedacht wird, unter wie schweren Verhältnissen die- 
selbe oft herbeigeschaftt wurde und dass dieselbe bei ernster 
Prüfung der Projekte wohl viel geringer hätte sein können. 
Doch es war entschieden am besten, diese — ohnehin fiktiven — 
Forderungen durch die Verstaatlichung aus der Welt zu 
schaffen. Die zweite Summe, die Kosten der Beschaffung, an- 
nähernd mit 135000000 f. bewerthet, übt leider auch jetzt 
noch ihren ungünstigen Einfluss auf die finanzielle Prosperität 
der Staatsbahnen, weil es wohl kaum denkbar ist, dass die Ein- 
nahmen der Staatsbahnlinien in einem solchen Maasse würden 
anwachsen, dass das Reinerträgniss auch noch die Beschaffungs- 
kosten verzinsen sollte. Die Vortheile der Verstaatlichung 
haben sich nach so mancher Richtung hin gezeigt. Vorerst 
muss konstatirt werden, dass der Verkehr sich in kaum 
geahnter Weise gehoben hat und dass auch die Einnahmen in 
erfreulicher Weise gestiegen sind. 


Das Staatseisenbahnnetz betrug 


Kilometer Kilometer 
Ende 1876 . 3 118,5 Ende 1893 . 7577,6 (+ 243,0 % 
„ 1886 . 44585 (+ 49,97 $ 


Die Einnahmen der Staatsbahnen betrugen: 
im Jahre 1876. 6 788 694 fl. | im Jahre 1893. 

„ 2121850: 34158053 „ 

Die Einnahmen weisen daher eine Steigerung von 86,71 
bezw. rund 1300 2 gegen 1876 auf. 

Die Bruttoeinnahmen per Bahnkilometer liefern folgendes 
Bild: 1876 5866 fl., 1886 7661 fl., 1893 10492 fl. = 30,591 bezw. 
80 % Steigerung gegen 1876. 

Das Reinerträgniss betreffend finden wir folgendes: Das 
Reinerträgniss des Netzes betrug im Jahre 1876 — den Ab- 
gang bei den südlichen Bahnen eingerechnet — 1 827 860 fl., 
im Jahre 1886 schon 1415876 f., im Jahre 1893 hingegen 
34917473 fl.; wir haben eine Steigerung von 168, bezw. nahe 
an 450%. Noch auffälliger gestaltet sich der Betriebs- 
koeffizient vor und nach der Verstaatlichung. Es war stets 
ein beliebtes Schlagwort, dass der Staat schlecht und theuer 
verwalte. Das fortwährende Sinken des Betriebskoeffizienten 


79 296 203 fl. 


spricht jedoch gegen die Richtigkeit dieser Ansicht. Bei dem | 


Gesammtnetze betragen im Jahre 1876 die Betriebskosten 73,2}, 
im Jahre 1886 nur mehr 58,5 %, im Jahre 1893. blos 57,01 9. 
Diese Thatsache wird dadurch erklärt, dass durch die dem 
Verkehr gebotenen Erleichterungen die Güter aller Art nach 


der Verstaatlichung grössere Strecken zurücklegten, als_vor | 


derselben. Je 1 t legte durchschnittlich folgenden Weg 
zurück: 
1876 104 km | 1836 180 km 
1883 116 „ | 1893 215 „ 


Diese Daten allein genügen, um darzulegen, welche An- 
strengungen gemacht wurden, um den volkswirthschaftlichen 
Anforderungen zu genügen. Hand in Hand mit den oben aus- 

a Saanen STEEEEN finanziellen Resultaten geht die ununter- 
ee erabsetzung der Tarife. Diese Angabe wird am 
besten durch folgende Daten illustrirt: Es betragen die Tarif- 


begünstigungen z. B. in der Fiumaner Richtung über 40 5, 


für Getreide im Lokalverkehr 20 $, im Auslandsverkehr bei 
diversen Relationen 30 9. 
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Auf Grund des bisher Gesagten können wir daher mit 

BORBABE Gewissenhaftigkeit behaupten, dass die in Ungarn 
onsequent verfolgte Eisenbahnpolitik eine für das Land und 
dessen volkswirthschaftliche Interessen sehr günstige war 
und dass auf die Entwickelung der volkswirthschaftlichen 
Zustände kein einziger der mitwirkenden Faktoren so günstig 
und befruchtend wirkte, wie die befolgte Eisenbahnpolitik. 

Wir wollen hier noch eine kurze usammen- 
stellung der Entwickelung des Eisenbahnnetzes liefern: Im 
Jahre 1867 hatte Ungarn 2283 km Eisenbahnen, darunter 
125 km Staatsbahnen. Im Jahre 1876 war das Gesammtnetz 
bereits auf 6671 km, darunter 1669 km Staatsbahnen ange- 
wachsen. 1886 hatten wir 9353 km, darunter 4590 km Staats- 
bahnen. 1893 waren 12577 km Bahnen vorhanden, hiervon 
7577 km Staatsbahnen und 4106 km Vizinalbahnen. 

Wir haben früher die Schaffung des „Lokalbahngesetzes“ für 
epochemachend erklärt. Wie günstig dieses Gesetz thatsäch- 
lich auf die Entwickelung des Lokalbahnwesens wirkte, das 
sollen untenstehende Ziffern beweisen. 

Es waren vorhanden Lokalbahnen: 


im Jahre 1867 — km | im Jahre 1886 . 968 km 
” 9 1876 rer: n ” 1837 . 1632 ” 
x „1882 209,5 nn 18927: 3678 „ 

1884 580. „ 1893 . 4106 „ 


Es wäre unsere Darstellung nicht vollkommen, wenn wir 
hier nicht des im Jahre 1889 eingeführten Personen-Zonen- 
tarifs Erwähnung thun würden. Es ist aber, namentlich in 
letzterer Zeit, so vieles über denselben geschrieben und in 
Vorlesungen gesprochen worden, dass wir diesen Gegenstand 
hier nicht eingehender zu behandeln brauchen und nur so viel 
bemerken wollen, dass wir den Zonentarif für ein vollkommen 
gelungenes Werk halten. C. Balogh. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 60 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 19. d. Mts.). 

Nr, 89 vom 17. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für technische Angelegenheiten, betreffend das 
neue Verzeichniss der auf den Vereinsbahnstrecken zulässigen 
grössten Radstände usw. (abgesandt am 19. d. Mts.). 

Nr. 117 vom 15. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 19. d. Mts.). 

Nr. 130 vom 16. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem Streit- 
falle (abgesandt am 19. d. Mts.). 

Nr. 204 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für die Vereinssatzungen, betrettend Zurechnung 
neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken (abgesandt am 
18. d. Mts.). 


Aus dem Doautschen Reich. 


Der Preussische Staatshaushalts-Etat für 1895/96. 

Für das Jahr vom 1. April 1895/96 sind die ordentlichen 
Einnahmen des Staates auf 1865173497 4, die Ausgaben im 
Ordinarium auf 1837214108 .4, im Extraordinarium auf 
62259 394 A, zusammen auf 1899473497 4, mithin die Aus- 
gaben um 34300000 .#% höher als die ordentlichen Einnahmen 
veranschlagt. Der Fehlbetrag muss durch Aufnahme einer 
Anleihe gedeckt werden, deren Betrag behufs Balancirung des 
Staatshaushalts-Etats in den Etat der allgemeinen Finanzver- 
waltung als ausserordentliche Einnahme eingestellt ist. 

Gegenüber den Veranschlagungen für das laufende Jahr 
vermindern sich für 1895/96 die ordentlichen Einnahmen um 
14274916 .4, die Ausgaben im Ordinarium um 40887329 4, 
dagegen erhöhen sich diejenigen im Extraordinarium um 
4402413 «4 Der Fehlbetrag für 1895/96 ist um 22210000 #4 
geringer als derjenige des laufenden Etats. 

Bei den staatlichen Betriebsverwaltungen ist im Ordi- 
narium ein Mehrüberschuss von 905 926 „4 veranschlagt, indem 
Mehrüberschüssen von 41049329 44 Minderüberschüsse von 
40 143 403 4 gegenüberstehen. 

Die Mehrüberschüsse entfallen fast ausschliesslich, näm- 
lich in Höhe von 40939849 .#, auf die Eisenbahnverwaltung. 
In dieser Beziehung ist zu bemerken, dass bei dieser Verwal- 
tung gleichzeitig mit der zum 1. April 1895 in Wirksamkeit 
tretenden Umgestaltung der Eisenbahnbehörden auch eine 
wesentliche Aenderung in den Grundsätzen für die Etatsauf- 
stellung und hiermit im Zusammenhang auch in der Form des 
Etats, sowie eine Vereinfachung des Büreau-, Kassen- und 


Rechnungswesens eintreten soll*). Wäre der vorliegende Etat 
noch nach den Grundsätzen und in den Formen des laufenden 
Etats aufgestellt, so würde er den oben se Mehr- 
überschuss von 40939859 „4 durch eine Mehreinnahme von 
33 648715 „4. und eine Minderausgabe von 7291144 4 nach- 
weisen. Durch den im vorliegenden Etat zur Geltung ge- 
iangten Grundsatz der Bruttoetatisirung ergibt sich dagegen 
zunächst eine Erhöhung sowohl der Einnahmen, als der Aus- 

aben um rund 12,5 Millionen Mark. Andererseits tritt eine 
Bea une der Einnahme und der Ausgabe um je rund 23,3 
bezw. 2,7, zusammen rund 26 Millionen Mark dadurch ein, dass 
fortan Frachtbeträge für Betriebsdienstgut, sowie die Werthe 
auf den Betriebsstrecken gewonnener und für Betriebszwecke 
wiederverwendeter Altmaterialien weder in Einnahme, noch in 
Ausgabe veranschlagt bezw. verrechnet werden sollen Hier- 
nach weist der vorliegende Etat den obenerwähnten Mehrüber- 
schuss von 40939 859 4. durch 20103215 44 Mehreinnahmen 
und 20 836 664.4. Minderausgaben nach. Die Ersparniss, welche 
an Ausgaben für Personal usw. durch die Umgestaltung der 
Eisenbahnbehörden und die Vereinfachung des Büreau-, Kassen- 
und Rechnungswesens erzielt werden wird, ist auf etwa 6,25 
Millionen Mark zu veranschlagen, wird indessen erst allmählich 
ihrem ganzen Umfange nach erreicht werden, da ihr bis auf 
weiteres noch die Ausgaben an Dispositionsgehältern usw. für 
die nicht weiter zur Verwendung gelangenden Beamten usw. 
gegenüberstehen; diese Ausgaben sind im vorliegenden Etat 
mit 3722000 44 vorgesehen. Bei den Gehältern sind für die 
Beamten aller Klassen, abgesehen von den durch Personalver- 
mehrung entstehenden Ausgaben, im vorliegenden Etat, und 
zwar zum weit überwiegenden Theil infolge der Wirkungen 
der Gehälterregelung nach Dienstalterstufen, 3 902000 44 mehr 
in Ansatz gebracht. 

Von den einmaligen und ausserordentlichen Ausgaben 
entfallen auf die Betriebsverwaltungen 33 327468 .4, auf die 
eigentlichen Staatsverwaltungen 28931926 „4 Bei den ein- 
maligen und ausserordentlichen Ausgaben der Eisenbahnver- 
waltung sind 9 600 000. zur Vermehrung der Betriebsmittel für 
die bereits bestehenden Bahnen ausgebracht; es entspricht 


*) Der Preussische Eisenbahnetat beansprucht diesmal 
eine besondere Aufmerksamkeit, weil in demselben nicht nur 
die im nächsten Etatsjahr ins Leben tretende Neuordnung 
der Eisenbahnverwaltung zum ersten Male in Erscheinung 
tritt, sondern auch, weil die Neuordnung des inneren Dienstes, 
des Kassen- und Rechnungswesens denselben formell und ma- 
teriell sehr erheblich beeinflusst. 

Als Folge der Einrichtung, dass für die Etatisirung die 
kassenmässige Buchung und die Rechnungslegung nicht mehr 
das wesentlich von statistischen Gesichtspunkten ausgehende 
Normalbuchungsformular zu Grunde gelegt wird, hat das dem 
Etat der Kassenbuchung und der Rechnung zu Grunde zu 
legende Schema sehr wesentlich vereinfacht werden können. 
Diese Vereinfachung hat bei dem Einnahmeetat den Fortfall 
einer ganzen Reihe von Positionen verschiedener Etatstitel 
zur Folge gehabt. Ungleich bedeutender ist die Vereinfachung 
bei dem Ausgabeetat; hier erscheinen an Stelle von bisher 
20 Titeln bei den Ausgaben der vom Staate verwalteten Eisen- 
bahnen nur deren 12, sodass also 8 Titel in Wegfall kommen. Am 
hervorragendsten sind bei der Vereinfachung betheiligt die 
Titel 7—9, welche die sächlichen Ausgaben in sich schliessen. 
In dem Titel 7 für Erhaltung und Ergänzung der Inventarien, 
sowie für Beschaffung der Materialien sind Ausgaben vereinigt, 
welche nach dem bisherigen Schema in 5 Titeln vertheilt waren. 
Der Titel 8, für Erhaltung, Ergänzung und Erneuerung der 
baulichen Anlagen, umfasst Ausgaben von 4 Titeln des bis- 
herigen Schemas; der Titel 9, für Unterhaltung, Erneuerung 
und Ergänzung der Betriebsmittel und maschinellen Anlagen, 
solche aus 5 Titeln des bisherigen Etats. 

Für die Aufstellung des neuen Schemas ist wesentlich 
der praktische Gesichtspunkt leitend gewesen, sich vornehm- 
lich der Wirklichkeit anzuschliessen und die Einnahmen und 
Ausgaben gerade so zu verrechnen, wie sie ent- 
stehen; zugleich ist das Bruttoprinzip und der Grundsatz, 
dass sammtliche Einnahmen und Ausgaben im Etat vorge- 
sehen sind, zur Durchführung gebracht. Als Folge des für die 
Aufstellung des Schemas leitenden Grundsatzes ergibt sich, 
dass die bisher üblichen Oberbau-, Bau-, Betriebs- und Werk- 
stattsmaterialien-Vorschusskonten, bei welchen Materialien im 
Gesammtwerthe von etwa 100 Millionen Mark bis zur Verwen- 
dung vorläufig zu Buche standen, aufgehoben werden. An 
ihrer Stelle werden die Materialkosten in Zukunft bei den be- 
treffenden Ausgabetiteln unmittelbar verrechnet und die am 
Schlusse des Rechnungsjahres verbleibenden Bestände mit 
ihren Geldwerthen auf das neue Rechnungsjahr vorgetragen, 
sodass die Ausgaben des abgeschlossenen Jahres den Werth 
der in demselben verwendeten Materialien darstellen. Formell 
kommt diese Einrichtung in einem entsprechenden Vermerk (2) 
zu den Ausgabetiteln 7—9 zum RR-aranE) 


\ 
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dies dem vom Landtag in der Session 1892 gefassten Be- 
schlusse, durch welchen die Staatsregierung aufgefordert wurde, 
darauf Bedacht zu nehmen, dass thunlichst Mala die bisher 
aus Anleihemitteln bestrittenen Ausgaben dieser Art im Staats- 
haushalts-Etat ausgebracht würden. 


Landes-Eisenbahnrath. 

Eine Königliche Verordnung vom 31. Dezember 1894 
reeelt anderweit die Wahlen der Mitglieder des Landes-Eisen- 
bahnraths durch die Bezirks -Eisenbahnräthe. Danach sind 
fortan zu wählen: 


‚Mitelieder und 
Stellvertreter 
aus 
eure durch den Bezirks- 
ra Has 2 Fe. Eisenbahnrath 
‚e2|a|3 
EIER BEG 
sERla H 
A 5 M Br. 
ÖOstpreussen . 1 eds } i 
Westpreussen . 1: dessaN Bonnie 
Pommern . 1 — | 1 
Brandenburg 1 137 Berlin 
FR — 1 — 
chlesien . 1 1 1 
Pen 1 1. N Breslau 
en 23 1 1 1 | Magdeburg u. Erfurt 
annover und. 1 122 
Westfalen sr ar 1|I—-|1 } Hannover 
Schleswig-Holstein . 120 Altona 
Westfalen und. : —_ 1| — \ Köln 
Rheinprovinz 1 1 1| 
Casse i 1 —|ı—| 
Wiesbaden . . _ I Frankfurt a/M. 
Frankfurt a/M. — li. 4015: 


Sonntagsruhe im Eisenbahn-Güterverkehr. 


Nach einer Mittheilung des Reichs - Eisenbahnamts an 
den Herrn Preussischen Minister der öffentlichen Arbeiten 
haben sich nunmehr sämmtliche Bundesregierungen bereit er- 
klärt, auf den Eisenbahnen ihres Staatsgebiets die Sonntags- 
ruhe im Güterverkehr nach den Grundsätzen vom 8. Mai 1894 
spätestens bis zum 1. Mai d. J. durchzuführen. 


Unfälle im Monat November 1894. 


Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nachwei- 
sung der auf Deutschen Eisenbahnen (ausschliesslich Bayerns) 
im Monat November 1894 beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss 
der Werkstätten) vorgekommenen Unfälle waren im ganzen zu 
verzeichnen: 7 Entgleisungen und 4 Zusammenstösse auf freier 
Bahn, 26 Entgleisungen und 32 Zusammenstösse in Stationen 
und 205 sonstige, meist geringere Unfälle. 

Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grössten- 
theils durch eigenes Verschulden, 246 Personen zu Schaden 
gekommen, sowie 61 Eisenbahnfahrzeuge erheblich und 242 
unerheblich beschädigt worden. 

Von den beförderten Reisenden wurden 3 getödtet und 
18 verletzt, und zwar entfallen: 2 Tödtungen auf den Verwal- 
tungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektion in Hannover, 
ı Tödtung auf die Königlich Württembergischen Staatseisen- 
bahnen, 4 Verletzungen auf die Königlich Sächsischen Staats- 
eisenbahnen, je 2 Verletzungen auf die Verwaltungsbezirke der 
Königlichen Eisenbahndirektionen in Frankfurt a/M. und Han- 
nover und auf die Grossherzoglich Badischen Staatseisenbahnen, 
je 1 Verletzung auf die Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Loth- 
ringen, auf die Verwaltungsbezirke der Königlichen Eisen- 
bahndirektionen in Altona, in Berlin, in Elberfeld, in Erfurt 
und in Köln (rechtsrheinisch), auf die Königlich Württember- 
gischen Staatseisenbahnen und auf die Grossherzoglich Olden- 
burgischen Staatseisenbahnen. 

Von Bahnbeamten und Arbeitern im Dienst wurden 
beim eigentlichen Eisenbahnbetriebe 21 getödtet und 163 ver- 
letzt, von Steuer- usw. Beamten 1 getödtet und 2 verletzt, von 
fremden Personen (einschliesslich der nicht im Dienst befind- 
lichen Bahnbeamten und Arbeiter) 18 getödtet und 20 verletzt. 
Ausserdem wurden bei Nebenbeschäftigungen 30 Bahnbeamte 
und Bahnarbeiter verletzt. 

Von den sämmtlichen Unfällen beim Eisenbahnbetriebe 
entfallen auf: A. Staatsbahnen und unter Staatsverwaltung 
stehende Bahnen (bei zusammen 85541,89 km Betriebslänge 
und 1016775255 geförderten Achskilometern) 254 Fälle; davon 
sind verhältnissmässig, d. h. unter Berücksichtigung der ge- 
förderten Achskilometer und der im Betriebe gewesenen 
Längen, auf der Main-Neckareisenbahn, in dem Verwaltungs- 


bezirken der hen Eisenbahndirektionen (rechtsrhei- 
nisch) in Köln und auf den Königlich Sächsischen Staats- 
eisenbahnen die meisten Unfälle vorgekommen. B. Privat- 
bahnen (bei zusammen 2299,05 km Betriebslänge und 33 548 095 
geförderten Achskilometern) 20 Fälle, davon sind verhältniss- 
mässig auf der Hessischen Ludwigs-Eisenbahn, auf der Star- 
ard-Oüstriner und auf der Dortmund - Gronau - Enscheder 
Kisenbahn die meisten Unfälle vorgekommen. 


Vorarbeiten. 


Der Vereinigten Eisenbahn-Bau- und Betriebsgesellschaft 
mit beschränkter Haftung in Berlin ist die Erlaubniss zur An- 
fertigung allgemeiner Vorarbeiten für den innerhalb Preus- 
sischen Gebiets gelegenen Theil einer schmalspurigen 
Eisenbahn von Wernigerode über Blankenburg 
nach Thale mit event. Abzweigung von Blankenburg nach 
Quedlinburg ertheilt worden. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 
Direktionsbezirk Bromberg. Am 20. d. Mts. 
ist die an der Bahnstrecke Konitz-Nakel gelegene Haltestelle 
Ambach auch für die Abfertigung von Stückgütern und Eil- 
stückgütern eröffnet worden. 
Prsrtions bezirkKöln (rechtsrh.). Der zwischen 
den Stationen Aurich und Moordorf an der Östfriesischen 


Küstenbahn neu errichtete Haltepunkt Walle wird am 1. Fe- 


bruar d. J. für den Personenverkehr eröffnet werden. 
Bayeriche Staatseisenbahnen. 


auf der Strecke Regensburg-Ingolstadt zwischen den Stationen 
Thaldorf und Abensberg die neu errichtete Haltestelle Arn- 
hofen für die Beförderung von Personen, Reisegepäck, Hunden 
und Einzelsendungen von Kleinvieh in Benutzung genommen 
worden. 

Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen. 
Der an der Bahnlinie Strassburg-Deutsch-Avricourt zwischen 
Zabern und Lützelburg belegene Personen-Haltepunkt Stam- 
bach wird am 1. Februar d. J. auch für den Gepäck- und 
Expressgutverkehr eröffnet werden. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Bevorstehende Eröffnungen neuer Bahn- 
strecken im Etatsjahre 1895/96. 


Im Etatsjahre 1895/96 sollen nach Inhalt des Eisenbahn- | 
etats voraussichtlich folgende Neubaustrecken dem Betriebe 


übergeben werden: 
im Bezirke der künftigen Eisenbahndirektion Breslau 


die Strecken Lauban-Marklissa 10,80 km 
Striegau-Maltsch . 36,26 %„ 
Goldberg-Merzdorf . 39,60 
Goldberg-Löwenberg . . . SAU, 
Breslauer Umgehungsbahn. 1210, 
Anschlussgeleis nach Meochben: ES ET 150  „ 
Anschlussgeleis nach Zobten einschl. Ver- 
legung der Strecken Breslau-Brieg und 
IBreslau-zobten pr ee , R lan. 
Anschlussgeleis nach Mittelwalde 22D 9 
und Jauer-Rohnstock.. . . . 14,50, , 
im Bezirke Bromberg 
die Strecken Bromberg-Znin Asyl Re 
Callies-Arnswalde 37,94 „ 
und Callies-Wulkow 57,24  „ 
im Bezirke Elberfeld 
die Strecken Vohwinkel-Elberfeld-Warresbeck 3,38 „ 
Remscheid-Menninghausen. 220 
und Solingen (Süd)-Remscheid . 11,54 ,„ 
im Bezirke Erfurt 
die Strecken Herbsleben-Tennstedt . AU 
und Triptis-Ziegenrück . 30,36 „ 
im Bezirke Essen : 
die Strecken Caternberg - Vogelheim - Oster- 
BERN EEE RE arll,00 m 
und die Abzweigung nach Rangirbahnhof 
ron: er... ee zog O0SE 
im Bezirke Frankfurt a/M. 
die Strecken Homburg v. d. H.-Usingen . 22.00. Ms, 
und Derschlag-Bergneustadt . SAU. 
im Bezirke Halle 
die Strecke Eilenburg-Düben . 17.7041,» 
im Bezirke Hannover 
die Strecken Detmold-Sandebeck . 19,58 „ 
BEI OT EO. De ent 
und Geestemünde-Cuxhaven mit Ab- 
zweigung nach Bederkesa . 61,850 „ 
Uebertrag 478,91 km 


Am 5. d. Mts. | A £ = e 
ist auf der Lokalbahn Freilassing-Tittmoning zwischen Lauten 1889600 . oder 0,3 $ gegen das Vorjahr zurückgeblieben. 


und Pölln der Halteplatz Strass eröffnet und am 12. d. Mts. 
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Vortrag 478,91 km 


im Bezirke Kattowitz 


die Strecken Cosel-Kandrzin-Oderhafen ‚ . 4,89 u 
Cosel (Stadt)-Poln.-Neukirch . 10,30. 77, 
und Ratibor-Troppau . AP ge 27,20 ,„ 
im Bezirke Magdeburg 
die Strecke Helmstedt-Oebisfelde . 35,D4. „ 
im Bezirke Posen 
die Strecke Lissa i. P.-Wollstein \ 46,10 „ 
im Bezirke St. Johann-Saarbrücken 
die Strecke Mayen-Gerolstein . HONG 


zusammen 679,63 km 

Dagegen scheidet infolge des Ausbaues des zweiten Ge- 
leises Bochum K. M.-Riemke die Strecke Bochum Rh.-Riemke 
mit 1,27 km aus der Längenberechnung aus. 


Der Bericht über die Ergebnisse des Betriebes 
der Preussischen Staatseisenbahnen 
im Betriebsjahre 1893/94 
ist dem Landtage zugegangen. Nach demselben sind die 
Gesammteinnahmen von 920 949231 .4 im Jahre 1892/93 auf 
961 323 757 4 in 1893/94, mithin um 40374596 „4 oder 4,4 % 
gestiegen. Von diesen entfielen auf den Personenverkehr 
247 888107 4 oder 25,8 % (+ 13.056529 44 oder 5,6 $) und auf 
den Güterverkehr 658614940 .4 oder 68,5 3 (+ 26109318 u 
oder 4,1 2). Der Gesammtbetrag der Verkehrseinnahmen be- 
trug also 906 503 047 44 oder 94,3 % (+ 39 165 847 .M oder 4,5 9). 
Die Gesammtausgaben haben 581052879 „4 im Jahre 1892/93 
und 579163279 +@& in 1893/94 betragen; sie sind demnach um 


(Wir behalten uns vor, demnächst ausführlich hierüber 
zu berichten. Die Red.) 


Sächsische Staatsbahnen. 

Die Gesammteinnahmen im Jahre 1894 betragen 94 114 843 
Mark und übersteigen die des Vorjahres um 1139914 4 Hier- 
von entfallen auf den Personenverkehr 29493649 (+ 1110065) 
Mark, auf den Güterverkehr 59 648 313 (— 163 105) ‚4 und auf 
die Einnahmen aus sonstigen Quellen 4972881 (+ 192954) 4 


Bröhlthaler Eisenbahn. 


Im Jahre 1894 betrus die Gesammteinnahme 386 200 4. 
und die Gesammtausgabe 185130 MA Das Erträgniss gestattet 
die Vertheilung einer Dividende von 4,5 9. (Für das Jahr 1893 


' wurde eine Dividende von 5 $% vertheilt.) 


Ostpreussische Südbahn. 


Die Roheinnahmen für das Jahr 1894 werden mit 
4761206 „4 ausgewiesen, d. i. 819499 44 mehr als provisorisch 
und 621 093 44 mehr als definitiv im Vorjahre. 

Für die Staatsbabnstrecke Fischhausen - Palmnicken 
ergibt sich für das Jahr 1894 eine provisorische Einnahme 


| von 64408 4, mithin mehr gegen die provisorische Einnahme 


des Vorjahres 2323 „4 und weniger gegen die definitive Ein- 
nahme des Vorjahres 2154 4 


Saalbahn. 


Für das Jahr 1894 hat die Gesellschaft bei einem Be- 
triebsergebnisse von 1499587 .4 gegen die definitiven Ver- 
gleichsziffern des Jahres 1893 ein Mehr von 22499 44 zu ver- 
zeichnen, welches Plus, vergleicht man provisorisch mit pro- 
visorisch, eine Steigerung auf 44107 44 erfährt. 


Werrabahn, 


Für das Jahr 1894 hat die Gesellschaft eine Mehrein- 
nahme gegen das Vorjahr von 90329 M zu verzeichnen. Der 
Personenverkehr erbrachte ein Mehr von 77807 «/, die Ein- 
nahmen aus sonstigen Quellen ein solches von 14876 MM, 
wogegen der Güterverkehr einen Ausfall von 2354 „4 ausweist. 


Warstein-Lippstadter Eigenbahn. 


Von der Warstein-Lippstadter Eisenbahn wird eine Er- 
weiterung ihres Unternehmens durch Erbauung einer voll- 
spurigen Nebenbahn vom Staatsbahnhof Lippstadt über 
die Ortschaften Cappel, Liesborn, Wadersloh, Diestedde nach 
den Staatsbahnhof Fotın angestrebt. Die Kosten ein- 
schliesslich des Grunderwerbs sind auf 2200000 „4 veran- 
schlagt, wovon seitens der betheiligten Gemeinden, Kreise 
und der Industriellen in Beckum zusammen 1300000 „#4 durch 
Aktienzeichnung fest übernommen sind. Da Aussicht vor- 
handen ist, dass die fehlenden 900000 .# gleichfalls durch 
Aktienzeichnung seitens der Provinz Westfalen aufgebracht 
werden, so dürfte die Verwirklichung des Projekts als ge- 
sichert anzusehen sein. 


Hallesche Strassenbahnen. 


Die Hallesche Strassenbahn-Aktiengesellschaft hat das 
Jahr 1894 nach längerem Niedergange der Einnahmen wieder 
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mit einem kleinen Plus abgeschlossen. Die Einnahmen be- 
tragen 172 675 4. (gegen 1898 mehr 993 4). ’ 

Die der Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft in Berlin 
gehörige elektrische Stadtbahn Halle hatte eine Einnahme 
von 318908 44 (gegen 1893 mehr 4242 4). TR 

Die Vereinigung beider Gesellschaften und Einführung 
des elektrischen Betriebs auch auf der älteren Halleschen 
Strassenbahn dürfte im Laufe dieses Jahres sich vollziehen. 


Gerichtliche Entscheidung. 


Die Eisenbahn bezw. der Bahnhofssteig sind keine Ver- 
kehrsstrassen im Sinne des Wortes „Strasse“, wie eine Ent- 
scheidung des Königlichen Kammergerichts Berlin besagt. 
Auf dem Bahnhof Illowo war von der Direktion der Marien- 
burg-Mlawkaer Eisenbahn an einem Gebäude eine Veränderung 
vorgenommen, ohne dass dieselbe vorher beim Amtsvorsteher 
angemeldet ward. Der Amtsvorsteher in strikter Befolgung 
der Baupolizei-Ordnung verfügte gegen die Eisenbahnverwal- 
tung eine Ordnungsstrafe deswegen. Hiergegen legte jedoch 
die Betroffene Berufung ein, in der u. a. geltend gemacht 
wurde, dass der Bahnsteig nicht im Sinne der Bauordnung als 
Strasse anzusehen sei. Seitens des Amtsgerichts Neidenburg 
wurde auch diese Ansicht getheilt und auf Freisprechung 
erkannnt. Gegen dieses Erkenntniss beantragte der Staats- 
anwalt Revision beim Königlichen Kammergericht in 
Berlin, dessen Strafsenat aber der Revision der Staats- 
anwaltschaft den Erfolg versagte. Die Entscheidung der 
Sache, so lautet die Begründung, hängt lediglich von 
der Beantwortung der Frage ab, ob unter den Begriff 
„Strasse“ im Sinne der fraglichen Baupolizei - Ordnung (Ost- 
preussen) auch die Eisenbahn bezw. der vor einem Bahn- 
hof belegene Perron verstanden werden kann. Diese Frage 
ist sowohl in Rücksicht auf den Wortlaut der Baupolizei- 
Ordnung, als auch im Hinblick auf die wesentlichen Unter- 
schiede zwischen einer Eisenbahn nebst dem dazu zugehörigen 
Bahnsteig und einer Strasse im gewöhnlichen Sprachgebrauch 
zu verneinen. Gegen die Auslegung der Revision, so heisst 
es weiter, spricht aber auch der Umstand, dass der öffent- 
liche Verkehr auf dem Bahnkörper und dem dazu gehörigen 
Bahnsteig den wesentlichsten Beschränkungen unterworfen ist, 
sodass, wenn nicht ganz besonders hervorge- 
hoben wird, dass unter Strassen auch Eisen- 
bahnen bezw. derdazu gehörige Bahnsteig ver- 
standen werden sollen, die dahin gehende Auslegung 
ausgeschlossen ist. Bei der vertretenen Ansicht ist auch keine 
Gefahr für das Publikum zu befürchten, da die Eisenbahnbe- 
hörde bezw. der Fiskus stets Eigenthümer des Grund und Bo- 
dens des Eisenbahnkörpers ist, und deshalb stets in der Lage 
sein wird, bei Bauten, welche eine Gefahr für das Publikum 
mit sich bringen können, an gefahrbringenden Stellen den öffent- 
lichen Verkehr auszuschliessen. 


Bücherschau. 


Handbuch für den praktischen Eisenbahnexpeditions- 
dienst in Bayern. Eine systematische Sammlung von Uebungs- 
aufgaben für die Ausbildung im mittleren Eisenbahn-Betriebs- 
und Verwaltungsdienste. Bearbeitet von J. A. Reffler, 
Bahnexpeditor. Herausgegeben von der Wittwen- und Waisen- 
Unterstützungskasse des Bayerischen Verkehrsbeamten-Vereins. 
III. Auflage. München 1894. 83 Theile. 

Der I. Theil dieses zunächst für den Bayerischen Eisen- 
bahn-Expeditionsdienst geschriebenen Leitfadens, welcher sich 
über alle Theile des Bayerischen Eisenbahndienstes erstreckt 
und den angehenden Beamten mit allen Einrichtungen und 
Bestimmungen desselben vertraut machen soll, verbreitet sich 
(auf 323 Seiten) über Organisation und Verwaltung, Personen- 
beförderung und Güterdienst, Zollverhältnisse, Etat, Kasse 
und Rechnungswesen, während der II. Theil 


EBENE BSORREESZ TETTEE 


os 2 EST ERST TECREETTETITT 


(286 Seiten) über 


Signalwesen, Fahrdienst und Bahnpolizei, über Eisenbahn- 
Geographie und -Geschichte, sowie über Verfassung, Gerichts- 
organisation u. Gesetzeskunde handelt. Der III. Theil (316 Seiten) 
gibt im Anschluss an das im I. und II. Theil für den Mani- 
ulationsdienst gebotene Uebungsmaterial eine übersichtliche 
Dar tline der hauptsächlichsten Geschäfte eines Stations- 
vorstandes. Besonderes Gewicht hat der Verfasser darauf 
gelegt, den einzelnen Bestimmungen überall da, wo es angezeigt 
erschien, praktische Beispiele anzufügen. Jedem Band ist ein 
besonderes Sachregister beigegeben. Leider ist der Preis des 
einem milden Zweck gewidmeten Werkes nicht angegeben. 


Ueber Eisenbahn-Personentarifreform und die Selbstab- 
fertigung der Reisenden mittelst Bahnmarke von Ferd.Blane, 
IR plnhanpiikezsinet zu Meiningen. Berlin 1895. R. v. Decker’s 

erlag. 

Die Vorschläge über Eisenbahn - Personentarifreform, 
welche Verfasser im Jahrg. 1891 Nr. 48 und Jahrg. 1892 Nr. 4 
d. Ztg. veröffentlichte, hat derselbe in der soeben erschienenen, 
29. Seiten Oktav füllenden Broschüre wiederholt und die 
ihm bekannt gewordenen Einwendungen gegen die praktische 
Durchführung seiner Vorschläge zu widerlegen versucht. 

Das Wesentliche der Vorschläge geht schon aus 
dem Titel der Broschüre hervor. Der Reisende soll seine 
Fahrkarte selbst schreiben und mittelst von ihm aufzukleben- 
der Bahn-Kilometermarken frankiren. „An Stelle der Bunt- 
scheckigkeit von Billets mit millionerlei Drucksatz soll ein 
einziges für alle Wagenklassen und Eisenbahnen Deutschlands 

-ültiges Fahrblatt treten, auf welchem der Reisende selbst 
agenklasse, Abfahrts- und Zielstation sowie die Kilometer- 
zahl auszufüllen und sodann das Fahrgeld mit Marken der 
gewählten Klasse zu begleichen hat“. Die Haupteinwände gegen 
die praktische Durchführbarkeit dieser Vorschläge sind, dass 
eine sehr grosse Zahl von Reisenden ausser stande sei, ihr Fahr- 
blatt handschriftlich richtig auszufüllen und zu markiren, auch 
der Schaffner zu viel Zeit brauchen werde, die vom Reisenden 
auf das Fahrblatt geschriebene Kilometerzahl mit dem Kilo- 
meterwerth der aufgeklebten Marken zu vergleichen und letztere 
dann einzeln zu kupiren. Hinsichtlich der Widerlegung dieser 
und der sonst vorgebrachten Bedenken verweisen wir auf die 
klar und einfach geschriebene sehr lesenswerthe Broschüre. 


Italien in 60 Tagen von Dr. Th. Gsell-Fels. Zwei 
Theile mit 16 Karten, 32 Plänen und Grundrissen. 5. Auflage. 
Verlag des Bibliographischen Instituts in Leipzig und Wien. 
Preis gebnnden 9 4 > 

Jenen Italienfahrern, welche, wenn der Lenz mit unver- 
gleichlicher Pracht über die apeninnische Halbinsel hereinzieht, 
im sonnigen Süden das Fest der Auferstehung von Natur und 
Leben mitzufeiern gedenken, wird die soeben erschienene 
5. Auflage des Gsell-Fels’schen Reisebuchs, dieses Italien- 
führers par excellence, hochwillkommen sein. Bei einem Autor 
wie Dr. Gsell-Fels ist es selbstverständlich, dass jede neue 
Auflage seines bewährten Führers die früheren Auflagen ent- 
sprechend vervollkommnet und ergänzt. Neben der fleissigen 
Durcharbeitung empfiehlt sich die 5. Auflage auch äusserlich 
dadurch, dass sich das neue Buch der bessern Handlichkeit 
wegen leicht und bequem in 2 Theile zerlegen lässt, von 
welchen Theil 1 bis nach Rom führt, während der 2. Theil 
Rom und Süditalien betrifft. Auch die reiche kartographische 
Ausstattung des Werks verdient lobend hervorgehoben zu 
werden. Das Buch besitzt alle Eigenschaften, um dem Rei- 
senden alle Genüsse einer Italienfahrt, welche er in 60 Tagen 
sich verschaffen kann, zu sichern.. Der glückliche Reisende, 
dem es vergönnt ist, einen längeren Aufenthalt in Italien zu 
nehmen, wird nach wie vor in den grösseren Italienischen 
Reiseführern des Verfassers (Oberitalien, Mittelitalien, Rom 
und die Campagna, Unteritalien und Sizilien) treffliche Beglei- 
tung finden. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Berichtigungen. 


Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
Im Theil II des Deutsch - Russischen 
Gütertarife, gültig vom 20. Dezember 
1894 alten/1. Januar 1895 neuen Stils sind 

folgende Druckfehler handschriftlich zu 
berichtigen. 


ändern. 


Auf Seite 107 ist bei 
„Gusseisenwaaren, nicht besonders be- 
nannt, verpackt“ die Tarifirungab Schnitt- 
punkt östlich aus 
Differentiale 42 zu ändern; ebenso 
ist in der nächsten Zeile bei demselben 
Artikel, „unverpackt* die Tarifirung ab 
Schnittpunkt östlich aus D 42 in D 9 zu 
Auf Seite 154 ist bei dem Artikel 
„Maschinen, Näh- und Strick-“ die Tari- 


dem Artikel 


östlich 
Klasse II in „D 41“ zu ändern. 
Im Theil III A des Deutsch-Russischen 
Gütertarifs ist auf Seite 509 der Fracht- 
satz der Differentiale 15 inSchnittpunkt II 
der Station Uman von 2,92 R. in 122 R. 


firung ab Schnittpunkt aus 


Differentiale 9 in 


zu. berichtigen. 
Bromberg, den 17. Januar 1895. (163) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(Zu Nr. 7. 1895.) 


Norddeutsch-Galizisch - Südwestrussi- 


scher Grenzverkehr. Druckfehler: 
berichtigungen im Ausnahme- 


tarife für Getreide etc. Im Aus- 
nahmetarife für Getreide etc. vom 1. Au- 
gust 1894 ist auf Seite 22 bei der Station 
„Grosszschocher Preuss. Staatsbahnen“in 
der Rubrik '„b) Kleie etc.“ ‘der Schnitt- 
satz von 213 48 einzustellen ; auf Seite 26 
sind die Schnittsätze für die Station 
Strehlen von 125 $ auf 111 8, beziehungs- 
weise von 103 3 auf 99 4, und die Kilo- 
meter von 290 auf 259 richtig zu stellen. 
Diese Aenderungen treten sofort in 
Wirksamkeit. RL 
Wien, am 16. Januar: 1895. (164) 
K. K. Generaldirektion 
der ÖOesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Güterverkehr. Rumänien-Lindau und 
Vorarlberg. Berichtigung eines 
Drucekfehlers. Im Tarife für den 
bezeichneten Verkehr vom 1. Januar 1895 
beträgt bei Ausnahmetarif Nr.2 (Kotzen, 
Lodenstoffe etc.) der Frachtsatz zwischen 
Lindau, Station der Kgl. Bayer. Staats- 
eisenbahnen und der K. Oesterr. 
Staatsbahnen, dann Bregenz und Buchs, 
Stationen derK.K. Oesterr. Staatsbahnen 
einerseits und DBarlad andererseits 
(Seite 26) nicht 1227, sondern richtig 
1207 Cts. pro 100 kg. 

Wien, am 15. ‚Januar 1595. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
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2. Eröfinungen von Stationen. 


Am 1.Februar d. J. wird der zwischen 
Hümme und Trendelburg gelegene Halte- 
punkt Stammen für den Personen- 
verkehr eröffnet. 

Die an dem neuen Haltepunkt an- 
haltenden Züge werden nach tolgendem 
Plan gefahren: 

„ a) Richtung 
Stammen-Hümme. 
Abf. Stammen 6.17 V.9.48V. 12.49 N 8.08N. 
Ank.Hümme. 6.24 „ 9.54 . 1255 „85 „ 
b) Richtung 
Stammen- Trendelburg. 
Abf. Stammen 7.35 V. 10.26 V.3.44 N. 9.9 N. 
Ank.Trendel- 
barg25,7-40...10.31 3:49. ,:Nb4',, 

Gepäck wird auf dem genannten Halte- 
punkt nur zur Nachabfertigung an- 
genommen. 

Elberteld, den 15. Januar 1895. (166) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


272 


or 


3. Verkehrsstörungen 


Priv. Oesterreichisch - Ungar. Staats- 
eisenbahn - Gesellschaft. Infolge an- 
dauernder Schneeverwebungen ist der 
Güterzugsverkehr auf den diesseitigen 
Bahnstrecken: 
Enzersdorf bei Staatz-Poysdorf, 
Ki.-Schwechat-Mannersdorf 

seit 9. Januar, ferner in den Theil- 

strecken: 
Brünn-Tischnowitz, 
Landskron-Rudelsdort, 
Gr.-Meseritsch-Studenetz, 
Wien-Bruck a/L., 
Wien-Brünn, 
Stadlau-Marchegg, 
Brünn-Wessely, 
Brünn-Okrisko, 
Preloue-Kalk-Podol, 
 Chotzen-Leitomischl 

seit )0. Januar, dann 
Brünn-B.-Trübaa, 
B.-Trübau-Olmütz 

seit 11. Januar a. c. bis auf 

eingestellt. 

Wien, am 13. Januar 1895. 


weiteres 
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— 1 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 
K. K, priv Südnordd. Verbindungsbahn. 
LokalbabnDeutschbrod-Hum- 
KR etz. Auf der Lokalbahn Deutsch- 

röd-Humpoletz musste am 13.Januar.J. 
infolge von Schneeverwehungen der Ge- 
sammtverkehr eingestellt werden. 

Die Störung wird voraussichtlich 
4 bis 5 Tage andauern. 

Wien, am 17. Januar 1895. 

Die Direktion. 

Kaiserliche Generaldirektion der Eisen- 
bahnen in Elsass - Lothringen. Infolge 
starken Schneefalles sind nachbenannte 
Linien unterbrochen: 

Il. Eranzösische Ostbahn: 
a) Luneville bis Epinal, 
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u. ® „. Neufchateau, 
c) Blainville Vesoul, 
d) Nancy „ Merrey, 
e) ” „ Langres und 


f) sämmtliche Vogesenlinien 
ab 29. Dezember 1894. 
II. Paris-Lyon-Mittelmeer- 
bahn: 
die sämmtlichen Linien im Jura und 
in den Alpen ab 31. Dezember 1894. 
Ill. Paris-Orleans-und Midi- 
bahn: 
die sämmtlichen nach den Pyrenäen 
führenden Linien ab 31. Dezember 1894. 

Die unter [ bis Ill genannten Unter- 
brechungen waren bis zum 8. d. Mts. 
noch nicht behoben. 

Unter Bezugnahme auf $ 14 Abs. 3 u. 4 
des Uebereinkommens, betreffend die 
gegenseitige Wagenbenutzung im Be- 
reiche des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen, bringen wir vorstehendes 
zur aligemeinen Kenntniss. 

Strassburg, den 17. Januar 1895. (169) 


4. Güterverkehr. 


Sächsisch-Oesterreichischer Verbands- 
Güterverkehr. Berichtigung eines 
Druckfehlers. Vom 5. Februar .d.J. 
an erhöht sich der Eilgutfrachtsatz 
Neubidschow - Dresden - Altstadt auf 
Seite 198 des Tarifheftes 1 von 544 auf 
644 3 für 100 ke. 

Der vierfach abzuziehende Kursunter- 
schiedsbetrag von 8 % für 100 kg bleibt 
unverändert. ; 

Dresden, am 18. Januar 1895. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftstührende Verwaltung. 
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Südösterreichisch-Ungarisch-Deutscher 
Güterverkehr Auf Seite 58 bis 70 des 
Nachtrages II bezw. 21 und 22 des 
Nachtrages VI sind mit Gültigkeit vom 
15. Januar die Frachtsätze des Aus- 
nahmetarits Nr. 19d, wie folgt, abzu- 
ändern: 


bei Bamberg . . von 37,55 auf 32,49 
„ Bayrenih.. ....0.20 7882.52717 
sulnrlangen. .. ; ERSTEN 32:05: 
Su Rurtbi su... see 51:81 
I HoEsB.St!B. ». 0  ER1.SSE, 26,97 
» Kulmbach . . 7984,07 29,01 
„ Marktredwitz . . „. 29,48 „ 24,42 
„ Schweinfurt Stadt „ 40,63 „ 35,57 
„ Beussen . - » m» :.2%9,09 „ 24,08 
München, den 15. Januar 1895. (171) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Süddeutscher Eisenbahnverband. Süd- 


deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Güterverkehr. Die nachverzeichneten 
Tarife treten mit 1. März 1895 ausser 
Kraft. 

Soweit Ersatztarife zur Einführung ge- 
langen, erfolgt va Bekanntmachung. 
a 

Klassen- und Ausnahmetarife 
für die auf Ungarischem Gebiet 


! 


liegenden Stationen der K. K, 
Südbahn-Gesellschatt: 


Agram (Zäagräb). | Oedenburg (Sopron) 


priv, 


$ 


Balaton - $Szt. Gy: | Polgärdi, 

örey, Promontor, 
Bares, Siö-Fok, 
Bodaik, ı Sissek (Sziszek); 
Bosglar, | Sorpron(Oedenburg;), 
Budapestd.v.(Ofen‘, | Steinamanger 
Bükk, (Szombathely), 


Csäktornya Osa- 


Stuhlweissenburg 
kathurn » Waras- 


‚Szekesfehervär), 


din), Szabad-Batthvän, 
Gelse, | Szäntöd, 
Gorica (Nagy-Go- Szekestehervär 
rica‘\, !  (Stuhlweissen- 
Kanizsa, ı. ‚DUrE), 
Komarväros, Szt.. Ivan ıZala- 
Kottori (Kotor- | Egerszeg;), 
Alsö-Domboru‘, Szt. Mihäly (Sxt. 
Lajta-Szt. Miklos|ı Mihäly-Pacsa), 
(Neudörfi),  Sziszek (Sissek), 
Lekenik, , Szombathely (Stein- 
Lepseny, amanger), 
Martonväsär, ı Tarnok, 
Moha, | Teteny, 
Molnäri, ı Uj - Szöny (Neu: 
Moör, | _$zöny), 
Nagy - Gorica (Go- Zaägrab (Agram), 
rica), ı Zakäny, 


Nagy-Märton (Mat-  Zala-Szt. Ivan, 
tersdorf'), | Zapresic, 
Nyek, 
welche in den Tarifheften 
Theil II, Hefte Nr. 1, 2, 3, 6 und 7 
vom 1. April 1885 nebst Nach- 
trägen un 
Theil II, Hefte Nr. 4 und 5 vom: 
15. Februar 1887 nebst Nachträgen 
enthalten sind; 


Klassen- und Ausnahmetarifte. 
Theil II, Hefte Nr. 8, 9, 10 und 13 
vom 1. Mai 1886 nebst Nach- 


trägen, 
Theil II, Hefte Nr. 11 und 12 vom 
15. Februar 1837 nebst Nachträgen, 
Theil II, Heft Nr. 14 vom 15. De- 
zember 1886 nebst Nachträgen ; 

c) 
die im Verfügungswege zu vorste- 
henden Tarifen eingeführten Frachtsätze. 
München, im Januar 1895. (172) 
(reneraldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Süddeutscher Eisenbahnverband. 
Süddeutsch-Oesterreichisch- 
ngarischer Güterverkehr.) 
Aöhren JE DV ER ei to NrTa Evo meine 
nuar 1894. Mit Wirksamkeit vom 
1. Februar 1595 werden die Stationen 
Frankfurt a/M. (H.L. B. und 


Ostbahnhof) mög 
Frankfurt a’M. Hafen 207 
rechtsm. are 
Hanau (Ostbhf. H. L. B. und Ah 
Westbhf.) dr 
Wiesbaden H.L. B. ni 
Frankfurt a/M. Sachsenhausen .ı— 
Staatsbhf. (Bebraer Bhf.) | ZT 
Frankfurt a/M. Hafen rechtsm.| > 
Frankfurt a/M. Staatsbhf. Ve 
Hanau (Nordbhf. und Ost- = 
[Staats-, Bebraer| Bhf.) KR 
Homburg v. d H. (i. Taunus) , ©£ 
Kastel v= 
Limburg i/Nassau “so 
Offenbach 5 


Wiesbaden Staatsbhf. 


Frankfurt aM. Staats- der Main- 
bahnhof M. N. B. Neckar 
Frankfurt a/M. Hafen ( Eisenbahn 
rechtsm. und 
an een der K. Eisenbahn- 
Trier 1/M. direktion Köln Irh. 
Trier r/M. 


in die Abtheilung B, Seite 89—91 des 


vorgenannten Tarifs mit besonderen 
Ausnahmefrachtsätzen für Pflaumen 
getrocknete,undPflaumenmus 
aus Bosnien u. Serbien aufge- 
nommen. Ueber die Höhe dieser Sätze 
ertheilen die genannten Stationen nähere 
Auskunft. 
München, im Januar 1895. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
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Sächsisch-Oesterreic hischer Verbands- 


Güterverkehr, Taritheft 5 vom 
1. Juni 1892. Für die Beförderung von 


gewöhnlichen Eilgütern bei Aufgabe in 
jeder Menge werden mit Gültigkeit vom 
90. d. Mts. an bis Ende Dezember 1895 
die nachstehenden Frachtsätzee im 
Rückvergütungswege einge- 
führt: De 
Zwischen 
Reichenberg (Sächs. 
Staatsb. und 
SEN. DVB) 


und 


Frachtsätze 
für 100 kg 
in Kreuzer 

Noten Oe. W, 


Brüx (A.T.E) .. | 250 
Teplitz (A. TUE): | 220 
Die Rückvergütung erfolgt gegen Vor- 
lage der auf den Antragsteller als Ab- 
sender, bezw. Empfänger lautenden 
Original-Aufgaberezipisse oder Duplikat- 
frachtbriefe, welche keinen Rückver- 
gütungsstempel einer der betheiligten 
Eisenbahnverwaltungen tragen dürfen, 
bis längstens Ende Februar 1896 
Dresden, am 18. Januar 1895. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
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Ostdeutseh-Ungarischer Verband. Am 
1. Februar 1895 tritt im Östdeutsch-Un- 
garischen Verbande für Ammoniak- 
wasser (as wasser)inKesselwagen 
von Zabrze nach Bosna- Brod 
transit bis auf weiteres ein direkter 
Frachtsatz in Höhe von 1,58 „4 für 
100 ke in Kraft, von welchem noch die 
zur Zeit gültige Kursdifferenz von 
0,04 .4 in Abzug zu bringen ist. Die 
Fracht ist für das wirkliche Gewicht der 
Sendungen. mindestens aber für das 
Ladegewicht der verwendeten Wagen 
zu entrichten. i 

Breslau, den 19. Januar 1895. 


Ba Cl (175) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Hessische Ludwigs-Eisenbahn. Der auf 
Seite 4 des 1. Nachtrags zu unserem 
internen Kilometerzeiger enthaltene Aus- 
hilfstarift wird für unsere Station 
Wiesbaden zur Gleichstellung mit 
Wiesbaden St. B. dahin ergänzt, dass 
bei Störung der Rheinfähre der Zuschlag 
von 15 km nicht berechnet wird. 

Mainz, den 18. Januar 1895. (176) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 


| 


11 


Am 20. Januar d. J. wird die Station 
Langenei als Versandstation in den 
Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Eisenschlacken usw. zumHochofenbetrieb 
vom 1. Mai 1893 aufgenommen. 

Elberfeld, den 16. Januar 1895. (177) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Militärbahn - Staatsbahnverkehr. Mit 
sofortiger Gültigkeit treten Ausnahme- 
tarife 
für Eisen und Stahl des Spezial- 
tarifs IIlvon Geisweid und Hattinger. 
des Direktionsbezirks Elberfeld so- 
wie Burbach (Saar) und Rothe Erde 
des Direktionsbezirks Köln (Irh.) nach 
Berlin Militärbhf., 

für Kies von Beutersitz, Dobrilugk- 
Kirchhain, Elsterwerda Oberlaus. 
Bhf., Hennersdorf b. Dobrilugk nach 
Berlin Militärbhf., 

für Braunkohlen, Braun- 
kohlenkoksundBraunkohlen- 
brikets von den Braunkohlenver- 
sandstationen des Direktionsbezirks 
Erfurt nach Berlin Militärbhf., 

fürSteinkohlen,Steinkohlen- 
brikets,Steinkohlenasche, 
Koks - ausgenommen Gaskoks —. 
Koksasche, Braunkohlen 
und Braunkohlenbrikets, von 
den Rheinisch-Westfälischen Kohlen- 
versandstationen nach Berlin, Mili- 
tärbht. 

in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ab- 
fertigungsstellen. 

Erfurt, den 14. Januar 1895. (MG178) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Im Verkehre zwischen 
Eger einerseits und den Stationen der 
Strecken Eigen - Bischofshofen - Wörgl, 
Wilten - Bratz, Kirchbichl-Ala, Bozen- 
Meran und Franzensfeste-Greifenburg 
anderseits wird bei Beförderung der 
Sendungen über die K. Bayerischen 
Staatseisenbahnen (via Kufstein, ge- 
währleistet, dass etwa entstehende Mehr- 
frachten und Mehrauslagen gegenüber 
der Beförderung durch Oesterreich gegen 
Vorlage der Frachtbriefe zurückvergütet 
werden, bis durch Ausgabe eines Tarif- 
nachtrags .entsprechende direkte Fracht- 
sätze über Kufstein zur Einführung 
kommen. 

Die Vorlagen sind an die Kgl. General- 
direktion der Bayerischen Staatsbahnen 
zu richten. 

München, im Januar 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Der vom 1. Januar l. J. an gültige Ex- 
porttarit für Holz von Stationen 
der Vereinigten Schweizerbahnen und 
der Schweizerischen Südostbahn nach 
Basel S.C.B. trausit, Delle transit usw. 
findet vom 1. Februar 1. J. auch im Ver- 
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Oos der 


kehrnach Basel Badischer Bahn- 
hof transit Anwendung. Dieser 
Tarif kann zum Preise von 16 i$ von 
unserm Gütertarifbüreau bezogen werden. 


Karlsruhe, den 17. Januar 1895. (180) 
Generaldirektion. 
Frankfurt a/M.-Gustavsburg ete.-Baye- 


rischer Verkehr. Vom 15. Januar |]. J. 
ab wird die Station Schwarzen- 
bach a.S. mit einem Anstossfrachtsatz 
von 0,25 .% für 100 kg an die Fracht- 
sätze der Station Neuenmarkt-Wirsberg 
in den Ausnahmetarif Nr. 7 (für Petro- 

leum) einbezogen. ’ 
München, den 15. Januar 1895. (181) 

Generaldirektion . 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Kilometerzeiger für die K. Bayer. 
Staatseisenbahnen vom 1. April 1895. 
Am 1. April-1895 gelangt für den Ver- 
kehr der sämmtlichen Haupt- und 
Vizinalbahnstationen der K. 
Bayerischen Staatseisenbahnen ein neuer 
Kilometerzeiger zur Einführung, wo- 
gegen der Kilometerzeiger vom Jahre 
18833 sammt den hierzu erschienenen 
Nachträgen gleichzeitig ausser Kraft 
gesetzt wira. 

Für die Kgl. Bayerischen Lokal- 
bahnen ist der Kilometerzeiger in 
einem besonderen Hefte D 
„Sonderbestimmungen und Tarife für 
den Verkehr der Königl. Bayerischen 
Lokalbahnen“ veröffentlicht. -Der neue 
Kilometerzeiger kann von dem Material- 
depot der unterfertigten Stelle um den 
Preis von 1 .% für das Stück bezogen 
wercen. 

München, im Januar 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Am 1. Februar d. J. kommen für die 
unter 1 des Ausnahmetarifs 4 des 
Mitteldeutschen Verbandes und des Aus- 
nahmetarifs 9 des Reichsbahn - Staats- 
bahnverkehrs genannten Düngemittel 
in Ladungen von 10000 kg im Verkehre 
zwischen den Stationen Elsterwerda, 
Gera, Görlitz, Grosszschocher, Kamenz, 
Leipzig (Bayer. und Dresdn. Bhf), Plag- 
witz-Lindenau, Weida, Zeitz und Zittau 
der Sächsischen Staatsbahn einerseits 
und den Verbandsstationen der Reichs- 
bahnen (ausgeschlossen jedoch die Sta- 
tionen Bischweiler, Hagenau, Lauter- 
burg, Selz und Weissenburg), sowie im 
Verkehre mit Basel (Badische Staats- 
bahn) andererseits die Sätze der oben- 
ae Ausnahmetarife zur Änwen- 

ung. 

Der Frachtberechnung werden die im 
Kilometerzeiger und in den Stations- 
tarifen des Sächsisch-Südwestdeutschen 
Tarifs verzeichneten Entfernungen zu 
Grunde gelegt. 

Dresden, den 15. Januar 1895. (183) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 
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Süddeutsch - Oesterreichisch - Ungarischer Eisenbahnverband. Mit Wirksamkeit vom 1. Februar 1893 wird die Station 
Grossh. Badischen Staatseisenbahnen mit folgenden Schnittfrachtsätzen bezw. Frachtsätzen in den Ausnahmetarif für 


den Transport mineralischer Kohlen, Theil V Heft Nr. 3 vom 1. Mai 1892 aufgenommen. 


I. Schnitt-Tariftabelle, Abtheilung B. 


Seite 13. Oos, Schnittpunkt Nr. 2 Theilfrachtsatz: 102 #4 für 10.000 kg. 
u II. Stationstarife. 
NG Von 

8, 'Stationen der K. K. Oesterr. Staatsbahnen h Stationen der K. K. priv. Böhmischen Westbahn 
| Nach a ee 
2 ‚ Dobrau | Kaznan | Lititz ‚Tremosna | Nürschan Radnitz | Rokycan Staab | Stankau | Senne 

RR f Frachtsätze für 10000 kg in Mark 

Er Pr | Fe | | 

26.,| Oos 1,36 1,39 | 1,34 | 1,34 | s 1,34 | 1,42 1,41 | 1,32 | 1,26 | 1,42 


München, im Januar 1895. 


Generaldirektion der K. B. Staatseisenbahnen. 
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Süddentscher Eisenbahnverband. 
a on terreishiseh, 
ngarischer Güterverkehr.) 
Theil III Heft No.2 vom 1. August 
1894. Mit Gültigkeit vom 1. Februar 
1895 gelangt der I. Nachtrag zum An- 
hang des obigen Tarifes zur Einfüh- 
rung, welcher Ergänzungen der Kurs- 
differenzen enthält. 

In dem Tarife ist der Stationsname 
Esztergom » Nana in Parkäny -Näna zu 
ändern. 

München, im Januar 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Bayerisch-Elsass-Lothringischer Güter- 
tarif vom 1. August 1891. Mit Wirk- 
samkeit vom 1. März 1895 erhöhen sich 
die Anstosstrachtsätze für die Stationen 
Athus, Nordingen, Rodingen, Rodingen 
Grenze und Steinfort der Luxemburgi- 
schen Prinz Heinrichbahn im Ausnahme- 
tarif Nr. 9 (für Dünger und mineralische 

Phosphate) je um 0,035 für 100 kg. 
München, den 15. Januar 1895. (186) 
- Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Deutsch - Sosnowicer 4renzverkehr. 
Zu dem am 1. Februar d. J. in Kraft 
tretenden Tarifheft 2 für den Deutsch- 
Sosnowicer Grenzverkehr ist ein Be- 
richtigungsblatt erschienen, welches bei 
den Verbandsstationen unentgeltlich zu 
haben ist. 

: Breslau, den 16. Januar 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr Köln (rrh.) - Altona. 
Vom 1. Februar d. J. ab wird die Sta- 
tion Rendsbur des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Altona in den Aus- 
nahmetarif 10a für Eisen und Stahl zum 
Bau von Seeschiffen für den vorbezeich- 
neten Verkehr aufgenommen. 
Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Dienststellen Auskunft. 
Köln, den 13. Januar 1895. (188) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Hessische Ludwigsbahn. Der Artikel 
„Steinschrotten“ wird mit sofortiger 
Gültigkeit in den Ausnahmetarif Nr. 6 
für Steinschlag des Hessisch-Pfälzischen 
Gütertarifs aufgenommen. 

Mainz, den 16. Januar 1895. (189) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 


Hanseatisch - Ostdeutscher Verbands- 
Güterverkehr. Mit dem 1. Februar d.J. 
werden die Haltestellen Zerrenthin 
und Alt-Mädewitz des Direktions- 
bezirks Berlin in den Hanseatisch-Ost- 
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tionsbezirks Berlin. Mit Gültigkeit 
vom 1. Februar d. J. ab werden in den 
tür Braunkohlenbrikets in Mengen von 
20t bestehenden Ausnahmetarif 20a des 
diesseitigen Binnen - Gütertarifs vom 
1. Januar 1893 die Stationen Gross-Kie- 
sow, Toitz-Rustow und Zerrenthin ein- 
bezogen. Näheres über die Frachtsätze 
ist bei den betheiligten Güter-Abferti- 
gungsstellen und dem Auskunftsbüreau 
auf dem hiesigen Stadtbahnhofe Alexan- 
derplatz zu erfahren. (191 MG) 
Berlin, den 15. Januar 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


—- IT — 


Oesterreichisch-Ungarisch-Französischer Eisenbahnverband. (Frachtsätze 


für Möbel 
gebogenem Holze, unzerlegt u. z. 


aus gebogenem Holze,) Für die Beförderung von Möbeln aus 


a) unverpackt oder nur in Stroh, Matten oder Leinwand verpackt, 
b) in Kisten, Fässern oder in Holzverschlägen (Lattenverschlägen) verpackt 


treten mit Gültigkeit vom 15. Februar 1895 bis zur Durchführun 
längstens aber bis 31. Dezember 1895 nachstehende Frachtsätze im 


wege in Kraft: 


t 


im Tarifwege, 


| 
| 
| 
| 


ückvergütungs- 
von 
den Stationen der K. K. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn 
' Bistritz a. H. Holleschau | Wsetin 
nach den 


Stationen der Französischen Ostbahn 


Paris (Douane) und Paris (Reuilly) bezw. umgekehrt 


a) b) 4 vb) a) b) 
Möbel | Möbel , Möbel | Möbel Möbel | Möbel 
unver- ver- unver- , ver- | unver- ı ver- 
packt packt | packt packt packt | packt 
a rraas Gola fur om ke SL 
1. bis zum Sehnittpunkte . 18,855 | 15855 1455 | 1455 | 1985 | 16,90 
2. vom Schnittpunkte 72,10 72,10 72,10 72,10 72,10 | 72,10 


Die Theilsätze unter 1 (bis zum Schnittpunkte) werden für das wirkliche 
Gewicht (bezw. für mindestens 20 kg pro Frachtbrief), die Theilsätze unter 2 (vom 
Schnittpunkte) für mindestens 500 kg pro Frachtbrief und Wagen 


berechnet. 


Die Gesammtfracht wird durch Addition der Theilfrachten ermittelt, welche 
sich für die ganze Sendung bis zum bezw. vom Schnittpunkte ergeben. 
Zum Zwecke der Rückvergütung sind die Frachtbrief-Duplikate bis längstens 


Ende März 1896 vorzulegen. 
Wien, am 16. Januar 1895. 


(192) 


K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Bayerisch-Oesterreichisch-Russischer 
Grenzverkehr. Einführung eines 
Ausnahmetarifes für Getreide 
etc. Mit 1. Februar 1895 tritt ein Aus- 
nahmetarif für Getreide ete. Russischer 
Herkunft von den Oesterr. - Russischen 
Grenzstationen nach Stationen der Kgl. 
Bayer. Staatsbahnen in Kraft. 

xemplare dieses Tarifes können bei 
den betheiligten Eisenbahnverwaltungen 
um den Preis von 30 kr. = 50 3 käuf- 
lich bezogen werden. 

Wien, am 15. Januar 1895. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch-Westfälisch-Oesterr.-Ungar. 
Eisenbahn - Verband. (Einführung 
des Nachtrages Ill zum Güter- 
tarife Theil Il, Heft 3.) Mit Gül- 
tigkeit vom 1. Februar 1895 tritt zum 
Gütertarife Theil II, Heft 3 des oben be- 
zeichneten Eisenbahn - Verbandes der 
Nachtrag III in Kraft. 

Derselbe enthält u. a. die Einbezie- 
hung der Station Au des Eisenbahn- 
Direktionsbezirkes Köln (rechtsrh.) in 
den Ausnahmetarif 12/e (Roheisen etc.) 
und eine ab 1. März 1895 gültige Ergän- 
zung der Nomenklatur des Ausnahme- 


(193) 


' tarifes 12/b (Eisen- und Stahlwaaren ne 


Exemplare des Nachtrages III sin 
bei den betheiligten Endverwaltungen 
und Stationen zum Preise von 0,10 .M. 
= 6 kr. Oe. W. erhältlich. 

Wien, am 15. Januar 189%. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlags - Verkehr. Für Ma- 
schinen, zerlegte und Maschinentheile, 
treten 14 Tage nach erfolgter Publika- 
tion im „Verordnungsblatt des K.K. 
Handelsministeriums für Eisenbahnen 
und Schifffahrt“ unter Berücksichtigung 
der in demselben enthaltenen speziellen 


(194) 


Bedingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg im Rückvergütungswege bis auf 
weiteres, längstens bis Bde Juni 1895 
in Kraft: 
Von Taube resp. bei Aufgabe von 
Tetschen/Bodenbach- 5000 k 
Landungsplatz und pro Frachtbrief 


Aussig-Landungsplatz und Wagen 
nach Castolowitz. 106 A& 
Von Schönpriesen- 
Umschlag 
nach Castolowitz. 101 8 


Von Dresden-Elbkai 
nach Castolowitz . b 146 % 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exkl. 10 3 Schleppbahn- 
gebühr pro 100 kg. 

Wien, am 16. Januar 1895. 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
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Elbeumschlags-Verkehr. Für Papier 
aller Art treten 14 Tage nach er- 
folgter Publikation im „Verordnungs- 
blatt des K. K. Handelsministeriums 
für Eisenbahnen und Schifffahrt“ unter 
Berücksichtigung der in demselben ent- 
haltenen ee Bedingungen fol- 
gende Frachtsätze pro 100 kg im Rück- 
YeaBlELnEemege bis auf weiteres, läng- 


stens bis Ende des laufenden Jahres in 
Kraft: 

Nach Laube resp. bei Aufgabe von 
TDetschen/Bodenbach- 


10 000 ke 
a UDESDIa7 und pro Frachtbrief 


Aussig-Landungsplatz und Wagen 
vorn. Grodeksss 263 
eAlOCZöW: Mi: T*, BB, 
Nach Schönpriesen- 
Umschlag 

von Grödek . ; : 253 8 

5 WAR EC 258 „ 
Nach Dresden-Elbkai 
von Grödek . W: 299 

ne BOB WE.. 20% 299 „ 


Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ . 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig-Lan- | 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive 5, Schlepp- _ 
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bahngebühr pro 100 kg. _ 
Wien, am 18. Januar 1895. 
“ " Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 
Vom 7. März d. J. ab werden in die 


Nachtschnellzüge Berlin-Hannover-Köln . 


Nr. 5/6 (ab Berlin Schl. Bhf. 950, ab Köln 
Hauptbhf. 93%) Wagen mit gedeckten 
Uebergangsbrücken und nummerirten 
Plätzen eingestellt. Diese Züge sind 
alsdann in den auf den Stationen zum 
Aushang gebrachten Fahrplänen mit dem 
Buchstaben D besonders bezeichnet und 
ist für die Benutzung derselben von dem 
genannten Zeitpunkte ab nach Maass- 
gabe der tarifarischen Bestimmungen 
neben der Fahrkarte noch eine beson- 
dere Platzkarte zu lösen. 

Magdeburg, den 19. Januar 1895. (197) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der Königlichen 
Eisenbahndirektionen 
Hannover und Köln (rechtsrhein.). 


6. Generalversammlungen. 


Ludwigs - Eisenbahngesellschaft. Es 
wird hiermit bekannt gegeben, dass die 
diesjährige ordentliche Generalversamm- 
lung der Ludwigs-Eisenbahn- 
gesellschaft am 
Donnerstag, den3l.Januard.),., 

Vormittags 10 Uhr 
im Saale des hiesigen Stationsgebäudes 
stattfindet. 

Die ge.»hrten Herren Aktionäre werden 
hierzu gemäss Art. VIII der Statuten 
unter dem Präjudiz eingeladen, dass die 
Ausbleibenden sich dem vnterwerfen, 
was die Mehrheit der Erschienenen ver- 
fassungsmässig beschliesst und wird 
hierbe: mitgetbeilt, dass die Bilanz, die 
Betrieb-r-chnungund4Nebenrechnungen 
sowie der Geschäftsbericht pro 1894 vom 
16. Januar d. J. ab im Büreau der Ge- 
sellschatt zur Einsichtnahme für sie be- 
reit liegen. 

Ferner wird bekannt gegeben, dass 
seitens der Generalversammlung über 
die Bilanz und die bezeichneten 5 Rech- 
nungen sowie über den Etat pro 1895 
bezw. über die zu diesen Vorlagen von 
den Verwaltungskörpern gestellten An- 
träge Beschlussfassung zu erfolgen hat 
und die statutenmässige Ersatzwahl für 
die austretenden Mitglieder des Direk- 
toriums und Wesellschaf'sausschusses 
vorzunehmen ist. 

Zur Abgabe der Leeitimationskarten 
regen Vorzeigung der Originalaktien ist 
Termin auf 

Dienstag,den 29 Januard.J., 
angesetzt und zwar 
Vormittags von 8-12 Uhr im 
neuenK»ssenzimmerzuFürth, 

Nachmittags von2 4 Uhrim 

Saaledeshiesigen Stations- 
gebäudes. 

Hierbei wird darauf autmerksam ge- 
macht, dass die in Vorlage zu bringen- 
den Vollmachten nicht nur unterschrie- 
ben, sondern auch gemäss Art. V der 
Statuten gesiegelt sein müssen und 
schliesslich noeh mitgetheilt, dass der 
Zeitpunkt, von welchem ab die durch 


| 
| 
| 
| 


IV 


ji 


— 


die Generalversammlung festzusetzende 
"Dividende ‘erhoben werden kaı 
üblich sofort ‘nach derselben 


geben werden wird. 5 
Nürnberg, am 10. Januar 1895. 
.. Das Direktorium. 


(198) 
Ley. 


7. Verdingungen. 


Lieferung von Radreifen. Die Liefe- 
rung der im Rechnungsjahre 1895/96 er- 
forderlichen 2450 Stück Tender- und 
Wagen-Radreifen aus Flussstahl soll — 
nach Loosen getrennt — verdungen 
werden. 

Bedingungen, Zeichnungen und das 
zum Angebot zu benutzende Formular 
liegen im diesseitigen Materialienbüreau 
hier, Knochenhaueruferstrasse Nr. 1 zur 
Einsicht aus, können auch von dem- 
selben gegen porto- bezw. bestellgeld- 
freie Einsendung von 1] .& (in Reichs- 
münzen) bezogen werden. 

Die an das vorbezeichnete Büreau ein- 
zusendenden Angebote werden in dem 
vor demselben 
am 15. Februar 189, Vormittags 


IlylcHr, 
stattfindenden Termine eröffnet. 
Der Zuschlag erfolgt bis zum 
2. März 189. 
Magdeburg, den 18. Januar 1895. (199) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Lieferung von Schreihmaterialien. 
Die Lieferung der im Rechnungsjahre 
0 erforderlichen Schreibmaterialien 
als 

Aktendeckel, Kanzlei-, Konzept- und 

Packpapier 
soll — nach Too getrennt — verdun- 
gen werden. 

Bedingungen etc. und das zum Ange- 
bot zu benutzende Formular liegen im 
diesseitigen Materialienbüreau hier, Kno- 
chenhaueruferstrasse Nr. 1, zur Einsicht 
aus, können auch von demselben gegen 
porto- bezw. bestellgeldfreie Einsendung 
von 50 3 bezogen werden. 

Die an das vorbezeichnete Büreau ein- 
zusendenden Angebote werden in dem 
vor demselben 

am 2. Februar 1895, Vormit- 

tags 10 Uhr, 
stattfindenden Termine eröffnet. 


kann, wie 
urch. 
öffentliches Ausschreiben bekannt ge- 


Der Zuschlag . erfolgt bis „zum 
en A 
Magdeburg, den 17. Januar 1895: (200), 


Königliche Eisenbahndirektiön,  ” 


8. Vermischte Bekanntmachungen. 


'Verdingung der in: der: Steinkohlen- 
gasanstalt Breslau O/S. und den 'Fett- 
asanstalten Breslau -. O/S., .:Kosel- 
andrzin, Morgenroth, ‘Posen und Kro- 
toschin in der Zeit:vom 1. April 1895 
bis 1, März 1896 sich ansammelnden 
Neberierzeugnisse. Termin 29. Januar: 
1895, -Vormittags.11 Uhr,..hier, 
Brüderstrasse 36. aus > heran ER 
Die Vertragsbedingungen nebst Ange- 
botsbogen liegen daselbst, Zimmer 24, 
zur Ansicht aus, können auch gegen 
Entrichtung von 20 3 in baar unfrankirt 
bezogen werden. 
Zuschlagsfrist 3 Wochen. 
Breslau, den 18. Januar 1895. 
Materialienbüreau 
der Königlichen Eisenbahndirektion. 


1) 


11. Nichtamt!., Bekanntmachungen. 


Stations-Diät 
atıons-Diaiar, 
welcher mit dem inneren und äusseren 
Stationsdienst, sowie mit dem Expedi- 
tionsdienst vertraut ist, wird zum sofor- 
tigen Dienstantritt für Station Perleberg 


gesucht. 
Als Caution sind 600 - 900 .4# zu hinter- 
legen. af 
Jahresgehalt 720 . nebst freier Dienst- 
kleidung. 
Bewerbuugen sind unter Beifügung 


von Zeugnissen nebst Lebenslauf an den 

Betriebs-Vorstand der Wittenberge-Per- 

leberger Eisenbahn zu richten. 
Perleberg, den !5. Januar 1895. 


Der Magistrat. 
Dr. Kronisch. 


BEoSB020 024 2227<-7 9909 
ooo00s0 5.020000; oo 
Neu 


>. 


we Preise sehr mässig. sg 
Ganz ergebenst bitten wir die 
hochgeehrten Verwaltungen, 


welche noch nicht von uns kaufen, 
einen Versuch zu veranlassen mit unseren 


Sehranben-Heheze APElcrlaschenzüge, Laufwinden u.derg| 


mit Maxim.-Brems-Kuppelung (eig. D. R. P.), 


N — Konstruktion gediegener und einfacher nicht möglich —, 


Gussstahl-Zahnrad-Schnell-Flaschenzüge 
„Victoria“ (eig. D. R. P.). 


Gebr. Bolzani, Berlin N* 
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Organisation der Preussischen Staatsbahnverwaltung. 
(Schluss aus Nr. 7.) 


Bei der vorbereiteten Besetzung der künftigen Eisen- Durchführung dieser Maassregel ergeben sollten, ausgleichen 
babndirektionen und Inspektionen mit dem erforderlichen | zu können, ist ein besonderer Unterstützungsfonds für die aus 
höheren und sonstigen Verwaltungspersonal ist davon aus- Anlass der Umgestaltung der Eisenbahnbehörden aus der 
Regangen, dass die Umgestaltung der Behörden bei den wesent- | Beschäftigung ausscheidenden Bediensteten und deren Hinter- 
ich vereinfachten Verwaltungs- und Büreaueinrichtungen und | bliebene vorgesehen worden. 
bei der gleichzeitig in Aussicht genommenen Neugestaltung Nach den Grundzügen der neuen Verwaltungsordnung 
des Etats-, Kassen- und Rechnungswesens eine erhebliche Ver- wird an der Spitze einer jeden Eisenbahndirektion ein Prä- 
minderung der Arbeitskräfte zur Folge haben wird. Im ganzen sident stehen. Für dieDecernenten bei den Direktionen 
ist der Minderbedarf an Personal des höheren und inneren sind in der mit Sicherheit als dauernd nothwendig anzu- 
Dienstes bei der Betriebsverwaltung und bei den Nebenver- | sehenden Anzahl etatsmässige Mitgliedstellen mit dem bis- 
waltungen, der Werkstätten- und Neubauverwaltung gegenüber herigen Einkommen der Mitglieder der Direktionen, im übrigen 
dem wirklichen Bestande im Jahre 1893/94 auf 3050 Arbeits- | etatsmässige Bauinspektorstellen ebenfalls mit dem für diese 
kräfte, darunter 380 höhere Beamte, 2180 mittlere Beamte, | Stellen bisher vorgesehenen Einkommen, oder, soweit es sich 
60 Unterbeamte und 430 Arbeiter, bemessen worden. Dieser um administrative Beamte handelt, diätarische Remunerationen 
Ueberschlag beruht indess bei dem Mangel genauer Unter- | vorgesehen. Für zwei etatsmässige Mitglieder einer jeden 
lagen zum Theil nur auf Schätzungen; es muss der Erfahrung | Direktion, welche zu Ober-Regierungsräthen bezw. Ober-Bau- 
über die Wirkungen der geplanten Vereinfachungen vorbehalten | räthen ernannt und mit der Vertretung des Präsidenten in Be- 
bleiben, ob noch weitere Verminderungen des Personals mög- | hinderungsfällen, sowie für gewisse Fälle auch bei seiner An- 
lich sein werden, oder ob etwa in der einen oder anderen wesenheit betraut werden sollen, sind ausser dem Gehalte je 
Richtung eine Vermehrung der vorgesehenen Arbeitskräfte | 900. 44 Zulage eingestellt; für drei dieser Beamten, welche bis- 
nöthig sein sollte. Soweit die Inhaber überzähliger Stellen für her ausser der Zulage für Abtheilungsdirigenten von 900 .4 
ihre bisherige oder eine gleichwerthige Thätigkeit noch völlig | noch die besondere Zulage für die Vertretung des Präsidenten 
dienstfähig sind, sollen die Beamten gegen entsprechende | mit ebenfalls 900. bezogen haben, sind wie bisher je 1800 ./ 
Einschränkung der Zahl der Hilfsarbeiter mit ihren Stellen | ausgebracht, davon jedoch je 900 .« als künftig wegfallend 
und dem damit verbundenen Diensteinkommen im Dienste ver- | bezeichnet. Die Gesammtzahl der Decernenten bei den Eisen- 
bleiben und die Stellen erst mit dem gewöhnlichen Abgange | bahndirektionen ist für das Jahr 1895/96 auf 324 bemessen; 
etatsmässiger Beamten wegfallen. Den nicht im Beamtenver- | davon entfallen auf administrative Beamte 149, Beamte des 
hältnisse stehenden überzähligen Personen wird, soweit sie | Ingenieurbaufaches, und zwar für Betriebszwecke 110, für Neu- 
nicht unter ausdrücklicher Eröffnung nur für eine lediglich | bauzwecke 12, Beamte des Maschinenbaufaches 53. Auf jede 
vorübergehende Verwendung eingestellt worden sind, nach | Direktion entfallen im Durchschnitt 16 Decernenten. 
Möglichkeit in anderen Zweigen des Eisenbahndienstes, ins- | FürjedeBetriebs-,Maschinen-,‚Werkstätten-, 
besondere im Abfertigungsdienste, eine geeignete Beschäftigung Telegraphen- und Verkehrsinspektion ist ein 
zugewiesen werden. Um Härten, die sich gleichwohl kei der | etatsmässiger Vorstand vorgesehen, Es ist in Aussicht ge- 


nommen, die Besoldung dieser durch die Verwaltungsordnung 
neu eingeführten Beamtenklasse, deren Befugnisse und Ob- 
liegenheiten sowohl Geschäfte der bisherigen Betriebsdirek- 
toren, als auch der Mitglieder der Betriebsämter umfassen, 
auf 3 600 . bis 5400 .«. derart zu bemessen, dass die Beamten 
von je 3 zu 3 Jahren eine Zulage, und zwar zunächst zweimal 
eine Zulage von je 300. und sodann dreimal eine solche von 
je 400 4, mithin 15 Jahre nach der Anstellung das Höchst- 
gehalt erhalten. Der Wichtigkeit der Stellung der Inspektions- 
vorstände entsprechend wird ferner beabsichtigt, einem Theile 
dieser Beamten, soweit sie aus einer akademischen Laufbahn 
hervorgegangen sind, durch Ernennung — je nach der Vor- 
bildung — zum Regierungs- und Baurathe oder Regierungs- 
rathe den persönlichen Rang der Räthe 4. Klasse zu verleihen. 
Als Assistenten und Vertreter sollen den Vorständen umfang- 
reicher Betriebs-, Maschinen- und Werkstätteninspektionen 
diätarisch zu beschäftigende Regierungsbaumeister oder etats- 
mässig anzustellende En und Werkstätteningenieure mit 
mittlerer Vorbildung zugetheilt werden. Zur Unterstützung 
der Vorstände der Verkehrsinspektionen, insbesondere in der 
ihnen obliegenden Ueberwachung der Stations- und Abferti- 
gungskassen sind Kassenrevisoren bestimmt. 

Das bei jeder Eisenbahndirektion einzurichtende Rech- 
nungs- und Revisionsbüreau soll von einem erfah- 
renen Rechnungsbeamten, Rechnungsdirektor, als 
Vorstand geleitet werden. Es wird beabsichtigt, diesen 
Vorständen in Uebereinstimmung mit den Bezügen der Büreau- 
vorsteher für das Rechnungswesen bei den Provinzialsteuer- 
Direktionen ein Gehalt von 4200-4800 ./# in den für die ge- 
nannten Vorsteher festgesetzten Stufen und Zeitabschnitten, 
sowie den Wohnungsgeldzuschuss der Abtheilung III des Tarifs 
zum Gesetze über die Gewährung von Wohnungsgeldzuschüssen 
zu verleihen. Für die unter der Leitung des Rechnungsdirek- 
tors bei der Beläge- und Rechnungsrevision zu betheiligenden 
Beamten ist die Bezeichnung als Rechnungsrevisoren 
in Aussicht genommen; die Beamten) sollen aus der Zahl der 
nicht technischen und technischen Eisenbahnsekretäre entnom- 
men werden, denen sie auch in der Besoldung gleichstehen. 

Infolge der Uebertragung der bisher von den Betriebs- 
ämtern wahrgenommenen Geschäfte theils auf die Direktionen, 
theils auf die Inspektionen und der unmittelbaren Unterord- 
nung dieser Austführungsorgane unter die Direktionen ge- 
winnt auch der innere Büreaudienst eine andere Gestalt. Wäh- 
rend die Büreaugeschäfte den für die Ausführung des Dienstes 
verantwortlichen Inspektionen nach Möglichkeit ferngehalten, 
soweit aber nöthig, bei diesen Stellen in den einfachsten 
Formen, zumeist unter Benutzung von Formularen, abgewickelt 
werden sollen, werden die Büreau- und Rechnungsgeschäfte 
bei den Direktionen sich nicht nur wegen der grösseren Menge, 
sondern auch wegen der schärferen Ueberwachung der Be- 
triebsausführung und der strengeren Kontrole der Wirth- 
schaftlichkeit wesentlich schwieriger gestalten. Es ist daher 
einerseits die Zahl der Stellen für Eisenbahnsekretäre, 
technische und nicht technische, nicht nur nicht im Verhält- 
niss der bedeutenden Verminderung des Bedarfs an Büreau- 
personal überhaupt vermindert, sondern vielmehr erheblich 
vermehrt, andererseits aber in Aussicht genommen, künftig 
für die Wahrnehmung der einfacheren Büreau- und Rechnungs- 
geschäfte, insbesondere bei den Inspektionen und den Kontrol- 
und Abrechnungsbüreaus, statt der etatsmässigen Betriebs- 
sekretäre etatsmässige Büreauassistenten zu bestellen, deren 
Gehälter einschliesslich der für die Zulagen geltenden Stufen 
und Zeitabschnitte denjenigen der Stationsassistenten ent- 
sprechen. Da künftig die Beamten im erheblich früheren Le- 
bens- und Dienstalter, als dies bisher der Fall war, in die 
Stellen der Eisenbahnsekretäre einrücken werden, so erscheint 
es geboten, den untersten Besoldungssatz für Eisenbahnsekre- 
täre auf 1800 .«. statt bisher 2100 ‚4 festzusetzen und die 
Stufensätze für das Vorrücken der Beamten in der Besoldung 
so zu bemessen, dass die Beamten von je 3 zu 3 Jahren eine 
Zulage und zwar zunächst zweimal je 300 4 und sodann 
sechsmal je 200 .#, mithin 24 Jahre nach der Anstellung, je- 
doch unter Anrechnung früherer Dienstzeit nach den maass- 
gebenden allgemeinen Grundsätzen, den höchsten Besoldungs- 
satz erhalten. Diese neue Besoldungs- und Stufenfestsetzung 
soll jedoch auf die vorhandenen Eisenbahnsekretäre nur inso- 
weit, als diese dadurch in ihren Einkommensverhältnissen 
nicht verschlechtert werden würden, sonst aber nur auf die 
vom 1. April d. J. ab anzustellenden Eisenbahnsekretäre An- 
wendung finden. Ebenso soll den bei der Einführung der 
neuen Verwaltungsordnung bereits vorhandenen Anwärtern des 
Büreaudienstes, soweit sie die Prüfung zum Eisenbahnsekre- 
tär nicht bereits abgelegt haben, oder innerhalb einer ange- 
messenen Frist noch ablegen werden, die Anwartschaft auf 
die Stellen der Betriebssekretäre thunlichst erhalten bleiben. 
Auch ist, um das Einrücken der Anwärter in etatmässige 
Stellen nicht ungewöhnlich zu verzögern, in Aussicht ge- 
nommen, die überzähligen Etatsstellen bei eintretender Erle- 
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digung nicht sofort sämmtlich einzuziehen, sondern von je 
zwei Frei werdenden Stellen die eine wieder zu besetzen, die 
andere dagegen wegfallen zu lassen. 
Die darüber, ob nicht aus der geplanten Neuordnung der 
Staatseisenbahn-Verwaltung auch zu einer zweckmässigen Um- 
estaltung der staatlichen Aufsichtsorgane für 
die bestehenden Privatbahnen Anlass zu nehmen 
sein möchte, angestellten Erhebungen lassen eine Neuregelung 
des staatlichen Aufsichtsrechtes in der Weise zweckmässig er- 
scheinen, dass unter Auflösung des Eisenbahnkommissariats 
in Berlin die Präsidenten der künftigen Eisenbahndirektionen 
zu ständigen Kommissarien für die Ausübung des staatlichen 
Aufsichtsrechts über die in dem betreffenden Direktionsbezirke 
belegenen Privateisenbahnen bestellt werden. Diese Einrich- 
tung bietet einerseits den Vortheil, dass die Verhältnisse der 
Privateisenbahnen wiederum wie früher von Beamten beur- 
theilt werden, die den Verhältnissen näher stehen und: sich 
jeder Zeit mit den Organen der betreffenden Unternehmungen 
ohne Schwierigkeit und Zeitverlust persönlich benehmen 
können. Andererseits ist die Möglichkeit gegeben, denselben 
Behörden, deren Präsidenten hiernach die Aufsicht über die 
in ihrem Verwaltungsbezirke belegenen Privatbahnen ausüben, 
zugleich auch die Wahrnehmung der aus der eisenbahntech- 
nischen Aufsicht nach dem Kleinbahngesetze vom 28. Juli 1892 
erwachsenden Geschäfte zu übertragen, worauf besonders auch 
aus dem Grunde Werth zu legen ist, weil in der Folge voraus- 
sichtlich Unternehmer von Eisenbahnen im Sinne des Eisen- 
bahngesetzes vom 3. November 1838 häufig zugleich als Unter- 
nehmer von Kleinbahnen auftreten werden. Die Bestellung 
staatlicher Aufsichtsorgane erscheint hinsichtlich derjenigen 
Privatbahnen, bei denen dem Interesse der Staatsbahnen ent- 
egenstehende Sonderinteressen nicht in Frage kommen, unbe- 
Benklich. Diese Voraussetzung trifft bei der überwiegenden 
Mehrzahl der zu beaufsichtigenden Unternehmungen zu; nur 
bei einem kleinen Theile derselben könnte sich in einzelnen 
Fällen ein Widerstreit der Interessen der zu beaufsichtigenden 
Privatbahnen und der zu verwaltenden Staatsbahnen ergeben. 
Für solche Fälle ist in Aussicht genommen, den Präsidenten 
einer Direktion mit neutralem Bezirke zum Kommissar zu be- 
stellen oder die Aufsicht unmittelbar von der zuständigen 
Ministerialabtheilung — event. unter Bestellung eines beson- 
deren Kommissars — ausüben zu lassen. sc 
Die Prüfung der Frage, welche Rückwirkungen die Neu- 
ordnung der Verwaltung auf die Aufgaben und Einrichtungen 
der Centralstelle haben wird, hat zu dem Ergebnisse geführt, 
dass eine Ergänzung der geschäftlichen Einrich- 
tungen der Eisenbahnabtheilungen des Mini- 
steriums nicht zu umgehen ist. Schon allein die Beseiti- 
gung einer der beiden unteren Instanzen führt eine nicht 
unerhebliche Geschäftsvermehrung herbei, weil auch in der 
neuen Verwaltung eine mindestens einmalige Nachprüfung 
erstinstanzlicher Entscheidungen zu gewährleisten ist. Dazu 
kommt, dass die dem Ministerium unmittelbar unterstehenden 
Direktionen nahezu auf die doppelte Zahl vermehrt werden, 
wodurch eine weitere Belastung der Centralstelle eintreten 
muss. Die Geschäfte der Eisenbahnabtheilungen haben aber 
bei der Verwaltungsabtheilung und bei der technischen Ab- 
theilung im Laufe der Zeit entsprechend der steten Ausdeh- 
nung des Staatsbahnbereichs bereits einen Umfang genommen, 
dass die in den einzelnen Referaten bearbeiteten Angelegen- 
heiten schon unter den gegenwärtigen Verhältnissen eine ein- 
gehende Nachprüfung in vielen Fällen nicht mehr finden 
können. Bei den gesteigerten Anforderungen, welche die ge- 
lante Neuordnung der Eisenbahnverwaltung gerade an die 
hätigkeit der beiden genannten Abtheilungen der Central 
stelle stellt. ist ihre Trennung in je zwei besondere Sektionen, 
welche gleichberechtigt nebeneinander den ihnen zugewiesenen 
Geschäftskreis bearbeiten, eine unabweisbare Nothwendigkeit 
geworden. Es ist daher in Aussicht genommen, die Ver- 
waltungsabtheilung in eine Sektion für allge- 
meine Verwaltungsangelegenheiten und eine 
Sektion fürallgemeine Finanzangelegenheiten, 
sowie die technische Abtheilung in eine technische 
und eine administrative Sektion für Bauange- 
legenheiten zu theilen. An der Spitze von zwei der vier 
Sektionen würden die für die zu theilenden Abtheilungen 
bereits vorhandenen beiden Ministerialdirektoren stehen, wäh- 
rend die selbständige Leitung der übrigen beiden Sektionen 
besonderen Dirigenten übertragen werden soll, welchen in 
gleicher Weise, wie den mit der ständigen Korrevision der 
bautechnischen Angelegenheiten beauftragten Ober-Baudirek- 
toren bei der allgemeinen Bauverwaltung, das Gehalt der vor- 
tragenden Räthe nebst einer pensionsfähigen Zulage von jähr- 
lich 1000 # zu gewähren ist. Zur Aufrechterhaltung der 
Einheitlichkeit der Verwaltung in den künftigen 5 Abthei- 
lungen ist die Bestellung eines Unterstaatssekretärs 
nothwendig und in Aussicht genommen. In ihm soll die Thä- 
tigkeit der Direktoren und Dirigenten ihren nothwendigen 


Einigungs- und Mittelpunkt finden, damit der an der Spitze 
der Gesammtverwaltung stehende Minister von den Geschäften 
der laufenden Verwaltung entlastet, in der Folge seine ganze 
Kraft den grossen Aufgaben seines Ressorts widmen kann. 
Von einer weiteren Vermehrung der Etatsstellen für höhere 
Beamte der Centralstelle, abgesehen von der neu in Zugang 
gekommenen Stelle eines ständigen administrativen Hilfs- 
arbeiters, ist Abstand genommen worden, es soll trotz der zu 
erwartenden erheblichen Zunahme der Geschäfte versucht 
werden, mit der vorhandenen Zahl der Beamten auszukommen. 
Die durch die anderweite Organisation entstehenden 
Mehrausgaben fallen gegenüber den Ersparnissen nicht ins 
Gewicht, welche durch die Verminderung der Arbeitskräfte 
im höheren und inneren Dienste, ferner durch den Minderver- 
brauch an Büreaubedürfnissen und Inventarien, sowie dadurch 
erzielt werden, dass eine grössere Anzahl von Verwaltungs- 
und anderen Dienstgebäuden entbehrlich wird und zu anderen 
Zwecken nutzbar gemacht werden kann. Allein durch den 
Minderbedarf an Arbeitskräften wird eine dauernde jährliche 
Ersparniss von rund 4483000 „#4 bei der Betriebsverwaltung, 
717000 .# bei der Werkstättenverwaltung und 1050000 4% bei 
der Neubauverwaltung, mithin insgesammt von rund 6250 000 4 
herbeigeführt. In vollem Umfange wird diese Ersparniss 
jedoch der Staatskasse erst zu gute kommen, wenn der be- 
sondere Etat über die Dispositionsgehälter und Wartegelder 
der zur Verfügung gestellten Beamten seine Erledigung ge- 
funden haben wird. Für das Etatsjahr 1895/96 ist, da der be- 
sondere Dispositionsetat mit einer Summe von 3722000 + 
abschliesst, infolge des Minderbedarts an höherem und an 
sonstigem Personal des inneren Dienstes als wirkliche Er- 
sparniss an persönlichen Ausgaben die Summe von (6250000 „4 
minus 3722000 4 =) rund 2500000 .44 veranschlagt. 
Entsprechend der wesentlich vereinfachten äusseren Ge- 
stalt, welche nach dem vorentwickelten Plane der Verwal- 
tungskörper der Staatseisenbahnen in Zukunft erhalten wird, 
soll auch der innere Ausbau sich einfacher gestalten und da- 
durch der neuen Verwaltung die Möglichkeit geschaffen 
werden, mit einem so erheblich verringerten Personal ihrer 
Aufgabe in vollem Maasse gerecht zu werden. Durch die ge- 
lante Beseitigung der Betriebsämter werden künftig statt 
er 86 rechnungslegenden Stellen nur noch 20 in Betracht 
kommen. Den erheblichen Anforderungen der Statistik einer- 
seits und der Nothwendigkeit einer einfacheren Gestaltung der 
gesammten Kassen- und Rechnungsführung der Staatseisen- 
bahn-Verwaltung andererseits soll künftig dadurch gleich- 
mässig Rechnung getragen werden, dass das dem Etat, der 
Kassenbuchung und der Rechnung zu Grunde zu legende 
Schema vereinfacht, die Statistik aber, insoweit sie nicht 
mehr aus den vereinfachten Kassenbuchungen entnommen 
werden kann, aus besonderen Aufzeichnungen gewonnen wird. 
Neben der hierin liegenden Vereinfachung des ge- 
sammten Buchungs- und Rechnungswesens ist 
durch die mit der ÖOber-Rechnungskammer in den letzten 
beiden Jahren gepflogenen sehr eingehenden Verhandlungen 
eine weitere Erleichterung dadurch erzielt worden, dass die 
Rechnungslegung in Zukunft unbeschadet der Zuverlässigkeit 
und guten Ordnung in den einfachsten Formen erfolgt und 
überflüssiges Schreibwerk beseitigt wird. Mit der möglichst 
weitgehenden Einschränkung des rein formalen Schreib- und 
Rechnungswesens in der Verwaltung ist andererseits Raum 
geschaffen für die wichtigere Aufgabe der sachlichen Prüfung 
der eigentlichen Wirthschaftsführung. Nach dem hierfür aus- 
gearbeiteten Plane wird im Interesse einer verschärften Kon- 
trole der Wirthschaftlichkeit und zugleich zur Gewinnung 
möglichst einfacher Formen für die Erledigung der Rech- 
nungs- und Revisionsgeschäfte künftig bei jeder Eisenbahn- 
direktion ein aus besonders hierzu geeigneten administrativen 


und technischen Büreaukräften gebildetes und der Leitung | 


Aus dem Preussischen Landtag. 


Bei der am 21. d. Mts. stattgehabten ersten Berathung 
des Staatshaushalts-Etatsim Abgeordnetenhausegab der Minister 
der öffentlichen Arbeiten Herr Thielen, welcher das Haus 
dringend um rasche Erledigung des Eisenbahnetats ersuchte, 
damit die Neuorganisation der Eisenbahnverwaltung zum 
1. April ohne Anstand ins Leben treten könne, über den for- 
malen Theil des eigentlichen Etatsschemas folgende erläuternde 
Aufschlüsse: 

Der Etat der Eisenbahnverwaltung liegt in diesem Jahre 
in so durchaus veränderter Form vor, dass es erforderlich ge- 
wesen ist, zum besseren Verständniss, zur Ueberbrückung der 
Kluft zwischen dem Alten und dem Neuen eine vergleichende 


Uebersicht hinzuzufügen, aus der erhellt, wie sich der Etat für 
1895/96 gestalten würde, wenn er nach den bisherigen Etats- 
ı Eisenbahnen. 


grundsätzen aufgestellt worden wäre. Aus dieser Uebersicht 
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eines erfahrenen Rechnungsdirektors unterstelltes Revi- 
sionsbüreau eingesetzt werden, welches, um es möglichst 
unabhängig zu stellen, nur den Anordnungen des Präsidenten 
und des Kassenraths Folge zu geben und sämmtliche Kassen- 
und Rechnungsbeläge nach bestimmten Direktiven fortlaufend 
in formeller und materieller Hinsicht eingehend zu prüfen und 
über das Ergebniss der Prüfung Revisionsbemerkungen zu 
machen hat. Auf die letzteren wird von der Direktion zu 
entscheiden sein; auch bleibt der Centralstelle und der Öber- 
Rechnungskammer vorbehalten, durch Einsicht der zu füh- 
renden Revisionsbücher, sowie durch örtliche Prüfungen die 
Thätigkeit des Revisions- und Rechnungsbüreaus, sowie die 
sachgemässe Erledigung der gezogenen| Erinnerungen zu über- 
wachen. Die Revision selbst wird sich auf die gesammte 
Wirthschaftsführung der Verwaltung erstrecken, so dass diese 
unmittelbar einer fortgesetzten sachverständigen Kontrole 
unterzogen wird und hervortretende Mängel unverweilt abge- 
stellt werden können. Durch diese sachverständige Nach- 
prüfung der Beläge wird die Rechnungsabnahme der Direk- 
tionen zugleich in gründlicher Weise vorbereitet und der 
Revisionsthätigkeit der Ober-Rechnungskammer wirksam vor- 
gearbeitet werden. 

Im.engen Zusammenhange mit dieser Revision der Rech- 
nungsbeläge steht die Einrichtung einer auch statistischen 
Zwecken dienenden Wirthschaftskontrole, welche auf folgender 
Grundlage beruht: Die neu zu bildenden Inspektionen ein- 
schliesslich derjenigen der Hauptwerkstätten, für welche 
letztere in Zukunft keine getrennte Rechnung mehr geführt 
werden soll, erhalten von den vorgesetzten Direktionen Wirth- 
schaftsetats zugefertigt, und haben über die danach von ihnen 
gemachten Ausgaben ein Wirthschaftsbuch nach den ver- 
schiedenen Verwendungszwecken zu führen. Durch periodische 
Wirthschaftsrapporte werden die Inspektionsvorstände in 
einfachster Weise über ihre Wirthschaftsführung fortlaufend 
Rechnung ablegen und dadurch angehalten, sich jeder Zeit 
über den Stand der ihnen zur Verfügung stehenden Fonds 
unterrichtet zu halten. Bei den Direktionen werden die 
Wirthschaftsrapporte materiell geprüft und unter Hinzu- 
fügung der ohne Mitwirkung der Inspektionen gemachten 
Aufwendungen zu einer Uebersicht über die Finanzlage des 
Direktionsbezirks zusammengestellt. Die Uebersichten werden 
der Centralstelle eingereicht und bilden zugleich die Grund- 
lage für die ihr schon innerhalb des Jahres zur Ueberwachung 
der Gesammtwirthschaftsführung zu erstattenden Finanz- 
berichte. Da diese Kontrolbuchungen von den umständlichen 
Formalitäten der Kassenbuchungen befreit bleiben, so lassen 
sie sich in einfachster Weise gestalten, gewähren aber nichts- 
destoweniger die gleiche Zuverlässigkeit wie die letzteren, an 
welche sie sich streng anlehnen. Die Kassenbücher genügen 
für eine ausreichende Wirthschaftskontrole nicht, weil aus 
ihnen nur die Höhe der bereits angewiesenen Ausgaben er- 
sichtlich ist, nicht aber auch die zwar noch nicht angewie- 
senen, aber durch Bestellungen, Abschluss von Verträgen usw. 
bereits festgelegten Aufwendungen hervorgehen. m diese 
Uebersicht zu gewinnen, hat es auch bisher besonderer Auf- 
zeichnungen bedurft. An deren Stelle tritt in Zukunft die neu 
einzurichtende Wirthschaftskontrole.e. Für den gesammten 
Staatsbahnbereich einheitlich geordnet, wird sie eine feste 
und klare Grundlage für die Wirthschaftsführung in allen 
Zweigen bieten; aus ihr wird sich insbesondere entnehmen 
lassen, wie sich den der Etatsveranschlagung zuGrunde liegenden 
Einheitssätzen für die Bahnunterhaltung gegenüber die Wirk- 
lichkeit stellt, wie hoch sich die General- und Spezialkosten 
der Werkstättenverwaltung belaufen usw. Diese Aufzeich- 
nungen werden auch für statistische Zwecke nutzbar gemacht, 
für den Betriebsbericht verwerthet werden und ausserdem 
sichere Unterlagen für die Etatsveranschlagungen bieten. 


ist zu ersehen, dass kein Titel des Etats vollständig von der 
Veränderung unberührt geblieben ist, dass nur die Schluss- 
summe der en enerchsn wieder die Uebereinstimmung 
herstellt. 

Die Veränderungen, welche der Eisenbahnetat erlitten 
hat, lassen sich in drei Gruppen zerlegen. Die erste Gruppe 
umfasst diejenigen Aenderungen, welche eine nothwendige, 
mechanische Folge der anderweitigen Organisation der Eisen- 
bahnverwaltung sind. Sie finden keine Betriebsämter mehr; 
Sie finden statt 11 20 Direktionen, und alle sonstigen Aende- 
rungen, welche durch die andere Gestaltung der Eisenbahn- 
verwaltung sich ergeben. Dieser Theil der Veränderung bedarf 
bezüglich seiner formalen Ausgestaltung keiner weiteren Er- 
örterung. 

Der zweite Theil der Veränderungen betrifft die innere 
Umgestaltung des Rechnungs-, Kassen- und Etatswesens der 
Wir haben es bei der Umgestaltung der Be- 


hördenorganisation nicht geglaubt bewenden lassen zu sollen, 
sondern haben in mehrjähriger, angestrengter Arbeit unter 
thatkräftigster Mitwirkung®@des Herrn Finanzministers und der 
Ober-Rechnungskammer versucht, das gesammte Kassen- und 
Rechnungswesen, die gesammte Wirthschaftsführung der Eisen- 
bahnverwaltung einer Reform zu unterziehen, nach der Rich- 
tung hin, die Eisenbahnverwaltung für die ausführende Ver- 
waltung selbst, für die berufenen Kontrolorgane der Staats- 
regierung und für den Landtag der Monarchie einfacher, klarer 
und übersichtlicher zu gestalten. Ich hoffe, dass uns dieses 
Werk gelungen ist, ohne dass sich daraus Nachtheile nach an- 
derer Richtung hin ergeben. j 

Die dritte Gruppe von Aenderungen endlich ist hervor- 
gerufen worden durch Anregungen, die theils aus dem Abgeord- 
netenhause selbst, theils in der Budgetkommission gegeben 
wurden. Diese Aenderungen beziehen sich wesentlich auf zwei 
Hauptgrundsätze: Erstens ist das Bruttoprinzip strikte zur 
Durchführung gekommen. Was die Eisenbahnverwaltung ein- 
nimmt und ausgibt, wandert in Zukunft durch den Etat. 
Zweitens sind die Nebenrechnungen beseitigt. Es gibt keine 
gesonderte Werkstattsrechnung, keine gesonderte ÖOberbau- 
materialienrechnung; es ist vielmehr ein einheitlicher, aus 
einem Guss gebildeter Etat, der Ihnen vorliegt. 

Endlich sind noch eine Reihe von Anregungen berück- 
sichtigt worden, die darauf hinzielen, die Verwaltung zu einer 
einfacheren zu gestalten, Anregungen, die theils aus der Ver- 
waltung selbst, theils namentlich aus der Königlichen Ober- 
Rechnungskammer hervorgegangen sind. 

Gestatten Sie in thunlichster Kürze die Unterschiede 
einigermaassen hervorzuheben. Unser bisheriger Etat hatte 
zur Grundlage das sogenannte Normalbuchungs-Formular, wel- 
ches in den 70er Jahren zwischen den Deutschen Eisenbahnen 
verabredet worden ist. Hauptzweck dieser Abrede war der, 
ein einheitliches Material für die Eisenbahnstatistik zu schaffen. 
Das Normalbuchungs-Formular hat aber auch nach anderer 
Richtung hin durchaus wohlthätig gewirkt. Es hat die früher 
soausserordentlich verschiedenartigausgewachsenen Eisenbahn- 
verwaltungen, sei es nun Staatsverwaltung oder Privatverwal- 
tung, in ihren Verwaltungsgrundsätzen und in ihren Verwal- 
tungseinrichtungen sehr viel einheitlicher gestaltet. Allein im 
Laufe der Zeit sind doch vielfache berechtigte Zweifel auf- 
getaucht, ob die vom Baume der Statistik nun der Verwaltung 
zu gute kommenden Früchte auch mit den Produktionskosten 
dieser Früchte wohl überall in Einklang stehen, und da hat 
man sich nach verschiedenen Richtungen hin doch sagen 
müssen, dass die Aufwendung von Arbeit und Kosten für die 
Statistik nicht immer in richtigem Verhältniss steht. 

Das System des Normalbuchungs-Formulars geht davon 
aus, dass zunächst als et Noel die eigentliche Be- 
triebsverwaltung hingestellt wird. Daneben stehen selbständi 
die Werkstättenverwaltung, die Materialienverwaltung und 
verschiedene andere kleinere Verwaltungen. Diese Nebenver- 
waltungen stehen zu der Betriebsverwaltung in dem Verhält- 
niss selbständiger Produzenten, sie beziehen von der Betriebs- 
verwaltung und liefern an die Betriebsverwaltung; sie haben 
selbständige Etats, und das, was zwischen diesen Nebenver- 
waltungen und der Betriebsverwaltung ausgetauscht wird an 
Material, an persönlichen Aufwendungen und an sonstigen 
Dingen, musste auf den Etats und in den Rechnungen der 
Nebenverwaltungen sowohl wie der Hauptverwaltung seine 
Stelle finden. 

Dann ist ferner, und zwar auch lediglich aus statistischen 
Rücksichten, die Hauptverwaltung. die Betriebsverwaltung, 
zerlegt worden in 3 Theile: A, B, C: A. Allgemeine Verwal- 
tung, B. Bauverwaltung, C. Betriebsverwaltung. Die letztere 
hat man dann noch wieder in 4 Unterabtheilungen getheilt. 

Es erhellt daraus schon von vornherein, dass infolge 
dieser Zersplitterung die Buchungsarbeiten und auch die Etats- 
arbeiten ausserordentlich umständlich und mühevoll sich ge- 
stalten mussten. Sinn und Zweck der Reform der Kassen- und 
Rechnungsführung der Eisenbahnverwaltung, welche mit dem 
1. April in Kraft tritt, wie des neuen Etatsschemas, ist, alle 
diese Dinge einfacher und natürlicher zu gastalten, Uebersicht 
und Kontrole zu erleichtern, und zwar nicht nur zu erleichtern 
für die berufenen Kontrolorgane, sondern auch für die ebenso 
nützliche Selbstkontrole der betreffenden ausführenden Organe 
der Verwaltung; es zu ermöglichen, dass der Bauinspektor 
genau weiss, wie es fortlaufend mit seinen Mitteln steht, ob 
die Grenzen, die ihm gesteckt worden sind durch den Etat 
und durch die Vorschriften seiner vorgesetzten Direktion, inne- 
gehalten werden können oder nicht. Ein Hauptgrund unlieb- 
samer Ueberraschungen ist damit beseitigt, eine wirthschaft- 
liche Verwaltung wesentlich erleichtert. 

Das Normalbuchungs-Formular braucht nicht an und für 
sich zur Grundlage der Kassen- und Buchführung gemacht zu 
werden. Die Vereinbarung zwischen den Deutschen Bahnen 
geht nicht dahin. Es hat deswegen auch eine grosse Anzahl 
von Deutschen Privatbaiunen das Normalbuchungs-Formular 
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nur zu statistischen Zwecken angewendet, dagegen ihre ganze 
Kassen- und Wirthschaftsführung unabhängig nach ihrem 
besten Ermessen und nach ihren eigenen Bedürfnissen gestaltet. 
Die Preussische Staatsbahnverwaltung ist anders verfahren. 
Sie hat von vornherein das Normalbuchungs-Formular ihrer 
Wirthschaftsführung, ihren ganzen Bemühungen, ihrem Etats- 
schema zu Grunde gelegt, und das soll eben geändert werden. 

Der erste Schritt zu dieser Aenderung ist nun, dass die 
gesonderte Werkstattsrechnung aufgehoben wird, dass dieselbe 
eingefügt wird in die allgemeine Betriebsrechnung. Ich habe 
vorhin schon kurz skizzirt, wie die Werkstättenrechnung bis- 
her behandelt worden ist. Gegen die bisherige Einrichtung 
sind auch mehrfach konstitutionelle Bedenken geltend gemacht, 
weil diese Nebenrechnung bedingt, dass auf diesen Gebieten 
nicht das Bruttoprinzip, sondern das Nettoprinzip zur Grund- 
lage gemacht worden ist. Es waren infolge dessen die Werk- 
stättekosten als im Werkstättebetriebe entstehende Ausgaben 
nur indirekt im Staatshaushalt verrechnet; der Hauptsache 
nach erfolgen die bezüglichen Buchungen in den betreffenden 
Nebenrechnungen, nur die so gebuchten dieser Rechnungen 
werden im Betriebsetat — und zwar vornehmlich im Titel 15 
— zur Erscheinung gebracht. 

Durch die bisherige Art und Weise wurde nicht einmal 
vollständig erreicht, dass man die Kosten des Werkstätten- 
betriebs übersehen konnte; denn die allgemeinen Ausgaben, die 
Generalkosten, drücken sich in den in der Werkstattrechnung 
aufgeführten Kosten nur zum Theil aus. Weder die Central- 
verwaltung noch die in der Direktion repräsentirte allgemeine 
Verwaltung hat ihre Stelle in dem Werkstättenetat. In dem 
neuen Etat ist also, wie gesagt, der Werkstättenetat voll- 
ständig in den Betriebsetat eingefügt. Hieraus ergab sich nun 
von selbst die Nothwendigkeit, die Leistungen der Werkstätten 
für Dritte (Post, Neubau usw.) ebenfalls in den Betriebsetat 
aufzunehmen und damit auch einer mehrfachen Anregung aus 
dem Abgeordnetenhause zu entsprechen. 

Aus gleichen Gründen ist auch der Etat für die Gas- 
anstalten aufgelöst und dem Betriebsetat einverleibt worden. 

Endlich ist ein sehr weites Gebiet, das der Materialver- 
waltung, ebenfalls in den Etat aufgenommen. Die Materialien 
und zwar sowohl die Betriebs- wie die Oberbau- und Werk- 
stattsmaterialien wurden bisher ausserhalb des Etats auf be- 
sonderen Vorschusskonten gebucht. Alle diese Vorschusskonten 
sind aufgelöst und die betreffenden Ausgaben in den Haupt- 
etat eingeschoben. Es ergibt sich dadurch für die Verwaltung 
sowohl eine erhebliche Vereinfachung, wie für die Kontrole 
der Wirthschaftsführung eine grössere Uebersichtlichkeit. 
Dasselbe gilt von der Verrechnung der Löhne. 

Zu welchen Verwickelungen das bisherige Etatsschema 
und Buchungsverfahren Veranlassung gegeben hat, mögen Sie 
aus folgendem Beispiel ersehen: Wenn im Frühjahr der 
Rottenführer mit seiner Rotte auf die Strecke -geht, um 
nöthige Wiederherstellungsarbeiten auszuführen, so hat er 
eine ganze Reihe von Arbeiten zu bewältigen, die sich die 
eine an die andere anreihen. Er regulirt das Planum, unter- 
stopft die Geleise, schneidet die Hecken, setzt eine schief ge- 
wordene Barriere wieder gerade, räumt die Gräben usw. Alle 
diese Arbeiten werden auf besonderen Titeln und Positionen 
gebucht, und nun mögen Sie sich ausdenken, zu welchen Um- 
ständlichkeiten und zu welcher an sich ganz unnöthigen 
Arbeit das führt für den betreffenden Rottenführer, für den 
Bahnmeister, für den Bauinspektor und schliesslich für die 
Direktion. Die Vertheilung der von der Rotte verdienten 
Löhne kann selbstredend nur schätzungsweise erfolgen. Eine 
wirklich zutreffende Vertheilung der verdienten Löhne auf die 
Regulirung des Planums, auf das Unterstopfen der Geleise, 
auf die Barrieren, auf die Gräben usw. ist eben unmöglich, 
aber weil es nach dem bisherigen Buchungsschema verlangt 
wird, musste es gemacht werden, und die Folge war, dass der 
Rottenführer sowohl als der Bahnmeister mit schriftlichen 
Arbeiten überlastet wurden. Die wollen wir ihnen abnehmen; 
wir bedürfen aber auch nicht dieser speziellen Aufrechnungen, 
wir können die für die Statistik nothwendigen Angaben uns 
mit derselben Sicherheit auf einem anderen Wege verschaffen. 

Endlich möchte ich noch bemerken, dass wesentliche 
Vereinfachungen des Rechnungs- und Kassenwesens auf An- 
regung der Öber-Rechnungskammer dadurch erzielt worden 
sind, dass in Zukunft weder eine Berechnung von Dienstgut- 
frachten für Betriebsmaterialien noch zweitens eine Bewer- 
thung der im Laufe des Etatsjahrs gewonnenen, zur dem- 
nächstigen Wiederverwendung bestimmten Materialien mehr 
stattfindet. Die Berechnung der Dienstgutfrachten ist eine 
sehr umständliche, die Verwaltung stark belastende Arbeit 
und hat nur einen sehr problematischen Werth. Die Ober- 
Rechnungskammer hat deswegen auch geglaubt, dass diese 
fruchtlose Arbeit unbedenklich fortfallen kann. Dasselbe gilt 
von der Bewerthung der alten Materialien. 

Diese letztere Maassregel, die Aufhebung der Dienst- 
gutfrachten für die Betriebsmaterialien und der Werthbe- 


lastung des. zur Wiederverwendung bestimmten alten Materials, 
hat rückwirkend schon auf das laufende Jahr Einfluss aus- 
geübt. Es war nothwendig, schon im laufenden Jahre die- 
jenigen Materialien, die erst im nächsten Etatsjahre zur Ver- 
wendung kommen sollen, nicht mehr mit Dienstgutfrachten, 
sowie ebensowenig das gewonnene alte, zur Verwendung im 
nächsten Jahre bestimmte Material mit seinem Werthe zu be- 
lasten. Wenn wir nicht so verfahren wären, so würden wir 
das kommende Jahr 1895/96 in ganz einseitiger Weise belastet 
haben. Wir würden das Jahr nöthigen, die bezüglichen Aus- 
gaben zu tragen, ohne ihm dementsprechende Einnahmen zu- 
weisen zu können. Wir haben also nach beiden Richtungen 
hin Fürsorge für die nöthige Ausgleichung getroffen. Ob der 


Erfolg der neuen Organisation wie der inneren Reform der 
Eisenbahnverwaltung allen Erwartungen entsprechen wird, 
darüber kann nur die Erfahrung ein Urtheil sprechen. Aber 


ich sehe mit Vertrauen in die Zukunft; ich vertraue auf den 
bewährten Sinn und die Pflichttreue, auf den Diensteifer aller 
Beamten der Eisenbahnverwaltung. 

Ich halte mich verpflichtet, diesen kurzen Bemerkungen 
meine Anerkennung und meinen Dank für die treue Mitarbeit 
hinzuzufügen, die mir in diesem umfassenden Werke zu theil 
geworden ist. Ja, meinen treuen Mitarbeitern im Ministerium 
wie in der Provinzialverwaltung ist es zum grössten Theil 
zuzumessen, dass die Arbeit in der Weise, wie sie nunmehr 
vorliegt, zur rechten Zeit vollendet werden konnte. In den 
wenigen Zahlen des Etats ist der Berg von Arbeit allerdings 
wohl kaum zu erkennen, die Summe von Mühe und Sorge 
nicht zu ermessen, die der Aufstellung der abgeschlossenen 
Reform in den beiden letzten Jahren vorhergegangen und die 
die Kräfte meiner Beamten bis auts äusserste und, ich muss 
sagen, zeitweise über das hinaus in Anspruch genommen hat. 


Darum ist es meine Pflicht, diese meine Anerkennung und | 


meinen Dank vor dem Hause und vor dem Lande auszu- 
sprechen. 

M.H.,ich möchte noch eine Bemerkung hinzufügen. Alle 
Aenderungen bezwecken, den Etat einfacher und übersicht- 
licher zu machen. Nirgendwo ist auch nur versteckt der Ge- 
danke vorhanden gewesen, etwa irgend eine dunkle Ecke zu 
schaffen, die der Einsicht des Landtags der Monarchie ver- 
borgen bleiben könnte. Ich bin fest davon überzeugt, dass die 
Verwaltung der Staatseisenbahnen nur dann Erspriessliches 


für das Land leisten kann, wenn vollständige Klarheit, voll- | 


ständige Uebersichtlichkeit über alles das, was sie thut und 
was sie lässt, vor dem Lande gegeben ist. 
bisher maassgebenden Auffassung ist auch die Reorganisation 
der äusseren und inneren Verwaltung getragen; nach dieser 
Richtung hin ist auch das neue Etatsschema aufgestellt. (Leb- 
hafter Beifall.) 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 17,69 km lange Strecke Eilenburg-Kültzschau- 
Düben der Königlichen Eisenbahndirektion Erfurt, welche 
am 20. Februar d. J. dem öffentlichen Verkehre übergeben 
werden soll, sowie die 14,795 km lange Strecke Körösmezö- 
Landesgrenze der Königlich Ungarischen Staatseisen- 
bahnen sind vom Tage der Betriebseröffnung ab als Ver- 
einsbahnstrecken zu betrachten. 

Ferner ist die 61,907 km lange Strecke Nagy Bocskö- 
Körösmezö der Königlich Ungarischen Staatseisenbahnen, 
von welcher die Strecke Nagy Bocskö-R 
zember v. J. für den Gesammtverkehr, die Strecke Rahö- 
Körösmezö am 21. desselben Monats für den beschränkten 
Personen- und Gepäckverkehr eröffnet wurde, den Vereins- 
bahnstrecken zugerechnet worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: ß 

Nr. 9] vom 14. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Antrag auf Abänderung der Festsetzungen 
in \ 6 der Bestimmungen über die Ausgabe von zusammen- 
stellbaren Fahrscheinheften (abgesandt am 22. d. Mts.). 


Aus ÖOesterreich-Ungarn. 


Petition gegen den Artikel 10 der Berner Konvention über 
das Eisenbahn-Fracitrecht. 


Eine Deputation der Krakauer und Brodyer Handels- 
kammern, sowie Galizischer Reichtagsabgeordneten begab sich 
zum Handelsminister Grafen Wurmbrand und dem Präsi- 
denten der Staatsbahnen, Dr. Ritter von Bilinski. Diese 
Deputation überreichte eine Denkschrift, welche den Wunsch 
ausspricht, die Berner Konvention zu kündigen, damit die 
Regierung zu dem in Aussicht genommenen und zu stellenden 
Antrag in Gemeinschaft mit 
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ahö am 15. De- | 


Abänderung des Art. 10 freie Hand behalte. Jedenfalls dürfe 
nicht zugelassen werden, dass die Differentialtarife zu Un- 
gunsten des Grenzverkehrs, welcher die einzige Schutzwehr 
gegen die Folgen der Berner Konvention in der Praxis bildete, 
eingeführt werden; mit anderen Worten, dass am status quo 
in Bezug auf die Tarife nicht gerüttelt werde, insolange der 
Art. 10 aus der Konvention nicht ausgemerzt wird. Der 
Handelsminister versprach Berücksichtigung und Würdigung 
dieser Angelegenheit, während der Präsident der Staatsbahnen 
sich äusserte, dass er sich in Bezug auf die Beseitigung des 
Art. 10 der Berner Konvention vollständig auf Seite der 
Krakauer Handelskammer stelle, deren Anschauungen übrigens 
nicht nur sämmtliche Handelskammern Galiziens, sondern 
auch andere Handelskammern des Reiches, wie jene von 
Tronngl Brünn, Salzburg und Innsbruck, sich angeschlossen 
aben. 


Die Landtage und das Lokalbahnwesen. 


Die Landtage sind erst seit kurzem versammelt und be- 
schäftigen sich schon mit Lokalbahnfragen. Dem Mährischen 
Landtage ist vom Landesausschusse ein Landes - Eisenbahn- 
gesetz vorgelegt worden. Dem Niederösterreichischen und 
Öberösterreichischen Landtage wird der Entwurf eines Landes- 
Eisenbahngesetzes gleichfalls in dieser Session zugehen und 
es wird ein solches auch dem Salzburger und dem Tiroler 
Landtage vorgelegt werden. In Kärnten und Krain bildet die 
Schaffung eines Landes - Eisenbahngesetzes den Gegenstand 
ernster Erwägung und auch im Schlesischen Landtage wird 
die Frage der Organisation des Lokalbahnwesens in der gegen- 
wärtigen Session zur Sprache kommen. Der Bukowinaer 
Landtag hat bereits in der letzten Session auf die Förderung 
der Lokalbahnen im Lande bezügliche Beschlüsse gefasst; 
endlich wurden dem Böhmischen und Galizischen Landtage 
die von ihren Ausschüssen ausgearbeiteten Bahnprogramme 
bereits vorgelegt. 

Ueber die Verhandlungen in den Landtagen und über 
die Eisenbahnprogramme der einzelnen Länder berichten wir 


| demnächst. 


Der Voranschlag für die Verkehrsanlagen in Wien 
für das Jahr 1895. 
Dieser Voranschlag wurde mit 25764350 fl. festgestellt. 
Hiervon entfallen auf die Gürtelbahn 6060900 fl., Vororte- 


| linie 2409550 fl, Wienflusslinie 6017900 fl. Donaukanallinie 
Von dieser schon | 


1311100 f., die Hauptsammelkanäle 1788900 A., die Wienfluss- 
regulirung 4646000 fl. und auf die Umgestaltung des Donau- 
kanals 3 350 000 A. 

Die von der bauleitenden Generaldirektion der Oester- 
reichischen Staatsbahnen vorgelegten Detailprojekte wurden 
ebenso wie das von ihr mit der Dampftramway - Gesellschaft 
vormals Krauss & Comp. abgeschlossene Uebereinkommen 
über die Abtretung ihrer in die Wienthallinie der Stadtbahn 
einzubeziehenden Strecke Wien -Schönbrunner Linie - Hietzing 
genehmigt. 


Decentralisirungen bei den K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen. 
Um eine raschere Abwickelung von Parteireklamationen 
herbeizuführen, hat die Generaldirektion der K. K. Oester- 
reichischen Staatsbahnen die in Wien fungirende Einnahmen- 


| kontrole decentralisirt und den einzelnen Betriebsdirektionen 


er Deutschen Regierung auf | 


zugetheilt. Alle Parteiansuchen um Portorückvergütung im 
Anschluss- und Verbandverkehr werden nunmehr an diejenige 
Betriebsdirektion zu richten sein, in deren Bezirk die be- 
treffende reklamirte Sendung zur Abgabe gelangte. Ferner 
wird mit dem Abrechnungsmonat Januar 1895 die Revision 
und Abrechnung des gesammten inländischen Verbandverkehrs 
den K. K. Betriebsdirektionen zugewiesen. Infolge dessen 
müssen ungefähr 150 Beamte der Generaldirektion den ein- 
zelnen Betriebsdirektionen zugewiesen werden. Den Beamten 
der Einnahmenkontrole wurde deshalb bekannt gegeben, dass 
es ihnen freisteht, sich eine der Betriebsdirektionen zu wählen 
bezw. die Versetzung in eine derselben zu wünschen, worauf 
nach Möglichkeit Bedacht genommen würde. 


Eröffnung der Lokalbahn Plan-Tachau am 15. d. Mts. 


Die 12,58 km lange Lokalbahn Plan-Tachau der K. K. 
Oesterreichischen Staatsbahnen, mit der Haltestelle Lohm 
(für Personen-, Gepäck- und Wagenladungsverkehr) und der 
Endstation Tachau für den Gesammtverkehr, ist am 15. d. Mts. 
dem öffentlichen Verkehr übergeben worden. Die genannte 
Lokalbahn ist der K.K. Eisenbahn-Betriebsdirektion in Pilsen 
unterstellt. 

Vom Bahnhof in Plan fuhr der Eröffnungszug zur 
nächsten Haltestelle Lohm und dann zur Station Tachau. 
Nach Verlesung, bezw. Absendung der Begrüssungstelegramme 
wurden heim Bankett mehrere Reden gehalten, von welchen 
die des Sektionschefs von Wittek hervorzuheben ist, welcher 


bemerkte, dass der Handelsminister und dessen Organe in der 
Unterstützung des Eisenbahnwesens die grösste Genugthuung 
finden, und dass er selbst als Ehrenbürger der Stadt Tachau 
sich für verpflichtet halte, deren Interessen jederzeit auf das 
Beste wahrzunehmen. 


Bahneröffnungen im November 1894. 

In jenem Monate wurden eröffnet: In Oesterreich am 2%. 
die 95,555 km lange Strecke Stanislau-Woronienka 
(Landesgrenze) der K. K. Oesterreichischen (östlichen) Staats- 
bahnen. In Ungarn am 12. die 23 km lange Csetnekthal- 
bahn (Pelsöcz-Nagy:Szlabos), deren Betrieb die Direktion der 
Königlich Ungarischen Staatsbahnen besorgt. 


Betriebseinnahmen der Oesterreichisch-Ungarischen Eisen- 
bahnen im Monat November 1894. 


In jenem Monate wurden auf den Oesterreichisch-Unga- 
rischen Eisenbahnen im ganzen 10613065 Personen und 
11489506 t Güter befördert und hierfür eine Gesammtein- 
nahme von 31153955 fl. erzielt, d.i. für 1 km 1064 fl. Im 
eleichen Monate 1893 betrug die Gesammteinnahme, bei einem 

erkehre von 9791397 Personen und 10875013 t Güter, 
30723565 fl. oder für 1 km 1082 fl.; daher ergibt sich für den 
Monat November 1894 eine Abnahme der kilometrischen Ein- 
nahmen um 1,7 9. 

Vom 1. Januar bis 30. November 1894 wurden auf den 
Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen 135 941 296 Personen 
und 101 114 992 t Güter gegen 126 581 790 Personen und 95 381 726 t 
Güter im Jahre 1893 befördert. Die aus diesen Verkehren 
erzielten Einnahmen beziffern sich im Jahre 1894 auf 318 502 871 
Gulden, im Vorjahre auf 303 681 242 Al. 

Da die Hurchsöluliriliene Gesammtlänge der Oester- 
reichisch-Ungarischen Eisenbahnen in den ersten 11 Monaten 
des Jahres 1894 28908 km, für den gleichen Zeitraum des 
Vorjahres dagegen 28085 km betrug, so stellt sich die durch- 
schnittliche Einnahme für 1 km in dem erwähnten Zeitraum 
1894 auf 11020 fl. gegen 10813 A. im Vorjahre, d. i. um 207 fl. 
günstiger oder, auf das Jahr berechnet, für 1894 auf 12022 fl. 
gegen 11796 fl. im Vorjahre, d. i. um 226 fl, mithin um 1,9 $ 
günstiger. Ä 

Nach dem auf Grund der Einnahmezitfern der ersten 
11 Monate 1894 ermittelten Kilometerergebnisse verzeichnen 
von den in Nr. 8 des „Verordn.-Bl. f. E. u. Sch.“ aufgezählten 
124 Bahnen folgende die höchsten kilometrischen Einnahmen: 
die Wiener Verbindungsbahn mit 98951 fl., die Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn mit 61635 f., die Kaschau-Oderberger Bahn 
(Oesterreichische Strecke) mit 34766 fl., die Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn (Hauptbahnnetz) mit 32471 fl., die Südbahn-Gesell- 
schaft (Hauptbahnnetz und Lokalbahnen in Oesterreich) mit 
23758 fl. und die Buschtöhrader Bahn (Lit. B) mit 23241 fi. 


Die Einnahmen der Böhmischen Bahnen im Jahre 1894. 


Die Gesammteinnahmen der Böhmischen Bahnen im Jahre 
1894 beziffern sich mit 20,16 Millionen Gulden und überragen 
die entsprechende Vorjahrsziffer um 0,67 Millionen Gulden, ob- 
schon die letztere gegenüber den Einnahmen des Jahres 1892 
schon mit etwa 1 Million Gulden im Vorsprung war. Es muss 
hervorgehoben werden, dass die definitiven Mrschhinlen bei 
der Aussig-Teplitzer und der Böhmischen Nordbahn bis Ende 
September und bei der Buscht&hrader Bahn bis Ende August 
gediehen und dass somit die ausgewiesenen Mehreinnahmen 
noch einer Aufbesserung fähig sind. Relativ das grösste 
Plus — etwas über 6 $ — verzeichnet die Aussig-Teplitzer 
Bahn, der die volle Ausnutzung der Elbwasserstrasse zu statten 
gekommen ist. 


Das Bahnprojekt Aspang-Hartberg. 

Ueber Ansuchen der Bezirksvertretung und Stadtgemeinde 
Hartberg um möglichste Förderung des Bahnanschlusses 
Hartberg - Aspang (Wien) hat der Wiener Gemeinderath be- 
schlossen: „1. Die Gemeinde Wien anerkennt die durch den 
schleunigen Ausbau der Eisenbahnlinie Aspang-Hartberg für 
ihre eigenen wirthschaftlichen und insbesondere für ihre 
Approvisionirungsbedürfnisse sich ergebenden namhaften Vor- 
theile; es sei an das Handelsministerium eine Petition um 
ehethunlichste Verwirklichung dieses Eisenbahnprojektes zu 
richten.“ 

Zu bemerken ist noch, dass durch die Vollendung dieses 
Bahnanschlusses eine zweite Verbindung zwischen Wien und 
Graz bezw. mit der bereits betriebenen Linie Hartberg-Fürsten- 
feld hergestellt würde; dieser Anschluss ist auch für die 
Realisirung des seit langer Zeit angestrebten Bahnprojektes 
Wien-Novi von hervorragender Bedeutung. 

Die Gesammtkosten der projektirten Eisenbahnlinie sind 
mit 7407000 fl. (für 1 km 141896 fl.) präliminirt. Die Kon- 
zessionswerber sind um die Intervention der Regierung in der 
Richtung a dass die Eisenbahn Wien-Aspang im 
Interesse der Realisirung der projektirten Lokalbahn Hartberg- 
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Aspang sich an der Kapitalsbeschaffung dieser Bahn durch 
Uebernahme von Stammaktien betheilige oder doch mindestens 
75 2 der Mehreinnahme der genannten Lokalbahn überlassen 
möge, insolange die 5 ®% Verzinsung des Aktienkapitals nicht 
erreicht würde. 


Eine elektrische Probefahrt auf einer Wiener Tramwaylinie. 


Die neue Wiener Tramwaygesellschaft hat auf der Strecke 
Mariahilfer Linie-Hütteldorf eine Probefahrt mit einem neu- 
artigen Akkumulatorenwagen unternommen. Die Akkumulatoren 
haben sich vorzüglich bewährt. Die bezeichnete, 12 km lange 
Linie ist eine Versuchslinie ersten hen, denn auf derselben 
befindet sich eine Steigung von 36 per Mille und zugleich ein 
Bogen von 30 m Radius, und auch über diese Stelle, wo die 
Wagen früher vierspännig fahren mussten, brachten die Akku- 
mulatoren den Wagen hinweg. Dieselben sind eine Erfindung 
eines Amerikaners, Namens Entz, und bestehen aus Kupfer und 
Zink, die in Kalilauge getaucht sind. Ihr Vortheil besteht 
darin, dass sie um die Hälfte leichter sind, als die bisher zu- 
meist in Gebrauch stehenden, und der Vorzug des Akkumu- 
latorensystems für alte Tramwaylinien ist es, dass nur die An- 
schaffung neuer Wagen nothwendig, die Adaptirung der Strecke 
aber oder die Anbringung einer Oberleitung überflüssig ist. 
Der Wagen, mit welchem die Probefahrt gemacht wurde, re- 
präsentirt sich sehr elegant und hat Raum für etwa 22 Sitz- 
und 16 Stehplätze; derselbe war schon in Newyork in Verwen- 
dung. Nun bleibt nur noch die Entscheidung darüber offen, 
wie hoch sich die Kosten der neuen Betriebsart belaufen; um 
dies zu erfahren, wird die Neue Wiener Tram waygesellschaft 
ein halbes Jahr hindurch auf der bezeichneten Strecke 2 Akku- 
mulatorenwagen verkehren lassen. (Die nähere Beschreibung 
dieses Wagens tragen wir nach.) 


Die projektirte Eisenbahn Pressburg-Oedenburg. 

Wegen Verwirklichung dieses seit Jahren schon venti- 
lirten Projektes fand in Pressburg eine Konferenz der Inter- 
essenten statt. Der vorsitzende Obergespann gab bekannt, 
dass bis auf 90000 fl. das erforderliche Aktienkapital sicher- 
gestellt ist. Es wurde beschlossen, wegen Aufbringung dieser 
restlichen Summe die grösseren Etablissements der Gegend, 
insbesondere aber die Fürstlich Eszterhazy’sche Güterverwal- 
tung, zur Uebernahme von Stammaktien einzuladen. 


Aktiengesellschaft der Wiener Lokalbahnen. 


Die Dampftramway Wien (Gaudenzdorf)-Wiener-Neudort, 
welche unter der Firma „Aktiengesellschaft der Wiener Lokal- 
bahnen“ betrieben wird, wurde bis Guntramsdorf fortgesetzt. 
Zur Beschaffung der Baukosten für die Linie Neudorf- 
Guntramsdorf erhielt die Gesellschaft die Bewilligung, 550 000 fl. 
Nominale in 4% Prioritätsobligationen auszugeben. Da früher 
bereits 550000 fl. von diesen Prioritäten geschaffen waren, so 
erhöhte sich das Prioritätenkapital der Gesellschaft auf 
1,1 Millionen Gulden. Das Aktienkapital beträgt 800 000 fl.; 
für das Jahr 1893 wurde eine Dividende von 1,5 fl. für 200 fl. 
Nominale gezahlt. Der Gesammtbetrag der Prioritäten wurde 
von einem Konsortium erworben, welches aus inländischen 
und ausländischen Bankfirmen besteht. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Das Vorleben des neuen Ungarischen Handelsministers 
Ernst von Daniel ist nun bekannt und flösst das Vertrauen in 
seine Leitung des Eisenbahnwesens ein; er hat die Lokalbahn 
Gross-Kikinda-Becskerek geschaffen, deren Präsident er bisher 
war, überdies war er bei vielen Flussregulirungs-Unterneh- 
mungen thätig. Ausserdem hat die Erklärung des abgetre- 
tenen Ungarischen Finanzministers Dr. Wekerle an den Inter- 
wiewer der „N. Fr. Pr.“, dass Oesterreich noch im Laufe dieses 
Winters die Goldbeschaffung vollenden wird, und dass das 
neue Ungarische Ministerium die Valutareform als eine Auf- 
2 ersten Ranges in sein Regierungsprogramm aufgenommen 

at, ebenso wie die Ruhe, mit welcher sich der Präsidenten- 
wechsel in Frankreich vollzog, eine günstige Stimmung im 
Geldmarkt hervorgerufen. Dieselbe würde auf allen Linien 
zur Geltung gelangt sein, wenn die Berliner und Hamburger 
Contremine nicht durch Verbreitung falscher Gerüchte ent- 

egengearbeitet hätte. Demungeachtet verfolgten die Aktien 
er Nordwestbahn (249), Elbethalbahn (275), Böhmische Nord- 
bahn (810), Südnorddeutsche Verbindungsbahn (208,50) und 
Ungarische Westbahn (228) eine steigende Richtung. Zur 
früheren Notiz behaupteten sich die Aktien der Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn (3480) und Lokalbahn-Aktiengesellschaft (89). 
Infolge der Abgaben aus Deutschland waren die Aktien der 
Staatsbahn (395,50), Südbahn (104,50), Aussig-Teplitzer Bahn 
ER Böhmische Westbahn (416,25), Buscht&hrader Bahn Lit, A 
(1425) und Kaschau-OÖderberger Bahn (197,25) mehr oder minder 
matt. Von Prioritäten waren die 3 2 der Südbahn gesucht, 
welche bei dam Kurse von 170 mit 3,77 % rentiren. 


Aus Asien. 
Türkei. 

Die Anatolische Eisenbahngesellschaft hat 
am 14. Dezember v. J. durch die Deutsche und die Dresdner 
Bank 32 640 000 4 40 000 000 Fres. 1600000 £ 5% Gold- 
Schuldverschreibungen II. Reihe (Ergänzungsnetz) zur Zeich- 
nung auflegen lassen. Aus der Zeichnungseinladung theilen 
wir folgendes mit: Das Grundkapital der Gesellschaft, welche 


seit 31. Dezember 1892 die vollspurige Eisenbahn von Haidar | 
Pacha über Ismid und Eskichehir nach Angora (577,5 km) in | 


ihrer ganzen Ausdehnung betreibt, besteht aus 60 Millionen 
Francs in Antheilscheinen und 80 Millionen Francs in Schuld- 
verschreibungen 1. Reihe. Auf das Aktienkapital sind zur Zeit 
30750000 Frcs. eingezahlt, nämlich: 60 % auf 90000 Inhaber- 
Antheilscheine I. Reihe zu je 500 Fres. Nennbetrag und 25 ! 
auf 30000 Antheilscheine IT. Reihe, auf den 

Deutschen Bank in Berlin eingetragen, ebenfalls zu je 500 Fres. 
Nennbetrag. Die Einberufung weiterer Einzahlungen steht 
dem Verwaltungsrathe zu; die Antheilhaber haften persönlich 
bis zur Höhe von 50 $ des Nennbetrages ihrer Antheilscheine. 
Auf das jeweilig eingezahlte Aktienkapital sind vertheilt 
worden für 1889 =54, 180 =5$%, 1891 = 45 $, 1892 = 45% 
und 1893 = 5 }. 


Zur Erschliessung des fruchtbaren südlichen Kleinasiens | 


suchte die Gesellschaft die Konzession für den Bau und Be- 
trieb einer Ergänzungsstrecke nach, welche — von Eskichehir 
ausgehend — in südlicher Richtung die alte Hauptstadt Klein- 
asiens Konia (Iconium) erreicht. Durch Firman des Sultans 
vom 26. Redjeb 1310 (13. Februar 1893) wurde diese Konzession 
genehmigt und der Gesellschaft durch Urkunde von 28. Redjeb 
1310 (15. Februar 1893) übertragen. Das Betriebsrecht ist für 
99 Jahre vom 13. Februar 1893 an gewährt; nach Ablauf dieser 
Zeit geht die Bahn mit allem Zubehör gegen Erstattung des 
abzuschätzenden Werthes der Betriebsmittel und Vorräthe, im 
übrigen kostenfrei in den Besitz der Türkischen Regierung 
über. Nach Ablauf von 30 Jahren nach der Konzessions- 
ertheilung kann die Regierung die Bahn jederzeit gegen Zah- 
lung einer jährlichen Summe erwerben, welche 50% der durch- 
schnittlichen Jahres-Roheinnahme der vorhergehenden 5 Jahre, 
mindestens aber 10000 Fres. für 1 km beträgt; der abzu- 
schätzende Werth der gesammten Betriebsmittel und Vor- 
räthe wird auch in diesem Falle der Gesellschaft besonders 
erstattet. Die Regierung wird eintretendenfalls die Zahlung 
des Kaufpreises durch besonderes Abkommen sicherstellen. 
Aussergewöhnlich belastende Konzessionsbedingungen sind 
nicht vorhanden. Die Ergänzungsstrecke wird ebenfalls voll: 
spurig gebaut und eine Länge von 440 km erhalten. Sie nimmt 
ihren Ausgang von Eskichehir (315 km der Stammbahn) und 
wendet sich südwestlich durch Phrygien nach Alayund, von 
wo eine etwa 10 km lange Zweigbahn die Stadt Kutahia an- 
schliesst. Die Linie schlägt alsdann eine südöstliche Richtung 
ein und erreicht, der uralten Heer- und Handelsstrasse folgend, 
über Afiun Karahissar, 'Tschai und Akchehir die Stadt Konia. 
Auf dieser Ergänzungsstrecke sind 22 Stationen in Aussicht 
genommen. 

Zum Zwecke der Herstellung der Bahn hat sich in Frank- 
furt a. M. am 2. März 1894 die Gesellschaft für den Bau der 
Eisenbahn Eskichehir-Konia (Gesellschaft mit beschränkter 
Haftung) gebildet, mit 3000000 .« Nennwerth Kapital und 
Nachschusspflicht der Gesellschafter bis zu weiteren 3 000 000 .ı4 
Dieser Gesellschaft ist die Ausführung des Baues der Er- 
gänzungsstrecke zu einem — einschl. Bauzinsen — für das 
Kilometer festgesetzten Preis unter der Verpflichtung über- 
tragen worden, die Eisenbahn innerhalb der Vorschriften der 
Konzession bis November 1896 fertigzustellen. In den Vor- 
stand der Baugesellschaft ist Herr Philipp Holzmann in Frank- 
furt a/M. eingetreten, der bereits an dem Bau der Angora- 
Stammlinie hervorragend betheiligt war. Die technische Lei- 
tung in Kleinasien ist dem Königlich Preussischen Baurath 
Mackensen übertragen. Ende November 1894 waren die fertigen 
Baupläne für die ganze Bahnlinie bis Konia seitens der Kaiser- 
lichen Regierung genehmigt; der Grunderwerb bis Kilometer 
22] durchgeführt und von Kilometer 221 bis 260 eingeleitet. 
Die Erd- und Felsarbeiten, sowie die Kunst- und Hochbauten 
sind auf der Strecke Eskichehir-Kutahia (77 km) vollendet, auf 
der weiteren Strecke bis Kilometer 173 sind 90 2 der gesamm- 
ten Arbeiten beendet. Die Arbeiten auf der Strecke von Kilo- 
meter 173 bis 221 sind in Angriff genommen und werden im 
Laufe des Frühjahrs fertiggestellt werden. Im ganzen sind 
auf der Baustrecke über 3000 Arbeiter täglich beschäftigt. Das 
Oberbaumaterial ist für 96 km zur Stelle und das Geleise war 
Ende November 1894 auf eine Länge von 70 km hergestellt. 
Die elektrische Telegraphenleitung ist bis Kutahia und in der 
Richtung der Hanbehn bis Afıun Karahissar bereits fertig 
und wird für den Zweck des Baudienstes benutzt. 

Zur Bestreitung der Herstellungskosten der Ergänzungs- 
strecke bis Konia hat die Anatolische Gesellschaft auf Grund 
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eines Hauptversammlungsbeschlusses vom 3. August 1893 eine 
5 2 Anleihe von 65280000 .#“ Nennbetrag ausgegeben, deren 
Erlös nach den bestehenden Verträgen zur konzessionsmässigen 
Inbetriebstellung der ganzen Bahn mehr als ausreichen wird. 
Die Gesellschaft wird keine weiteren Schuldverschreibungen 
mit gleichem oder besserem Anrechte anf die Einnahmen und 
die Staategewähr der Lirie Eskichehir-Konia ausgeben. Den 
Schuldscheininhabern haften für Kapital und Zinsen: 1. die 
Einnahmen der Strecke Eskichehir-Konia; 2. die Ueberschüsse 
der Stammlinie, nämlich das Mehr von deren Reineinnahmen 
und Regierungszuschüssen, nach Deckung der Zinsen und des 
Tilgungsbetrages der 65 280000 .% 5 % Schuldverschreibungen 
I. Reihe, welchen diese Eingänge der Linie Angora - Haidar 
Pacha an erster Stelle überwiesen sind. Diese Ueberschüsse 
betrugen im Jahre 1893 2045935 Fres. und unterliegen nur 
mässigen Schwankungen (durch Veränderung der Betriebs- 
kosten), da bei steigender Roheinnahme der Regierungszuschuss 
sich vermindert und umgekehrt; 3. das Aktienkapital und 
sonstige Vermögen der Gesellschaft; 4. die Gewähr der Tür- 
kischen Regierung für einen Zuschuss von jährlich bis zu 


' 219,79 Türkischen Pfund Gold (5 000 Fres.) für 1 km, und zwar 


bis zu einer Roheinnahme von 604 Türkischen Pfund Gold 
(14 741 Fres.) jährlich für 1 km vom Tage der Betriebseröffnung 
jeder Strecke während der ganzen Konzessionsdauer. 

Nach der Konzession gewährleistet nämlich die Regie- 
rung eine jährliche Betriebseinnahme von 604 Pfd. für jedes 
in Betrieb gesetzte Kilometer, doch kann auf Grund dessen 
kein höherer Zuschuss als 219,78 Pfd. für 1 km von der Re- 
gierung beansprucht werden. Zum Zweck der Sicherstellung 
der Staatsgewähr hat die Regierung der Verwaltung der Tür- 
kischen Staatsschuld die aus der Verpachtung der Zehnten 
der Sandschaks Trapezunt und Gumuchhane (am Schwarzen 
Meere) eingehenden Beträge überwiesen. Die Schuldenver- 
waltung soll aus diesen Einnahmen direkt an die Anatolische 
Gesellschaft alljährlich den Betrag zahlen, welcher zur Auf- 
tüllung der von der Regierung gewährleisteten Roheinnahmen 
erforderlich ist. Die Schuldenverwaltung hat erklärt, dass sie 
die vorstehenden Bestimmungen der Konzessionsurkunde an- 
nimmt, besonders mit Bezug auf die Art. 30 und 33, kraft 
deren sie diejenigen Summen zur Verfügung der Gesellschaft 
halten wird, welche aus den für die Gewähr bestimmten Ein- 
künften eingehen. Die Einnahmen der Schuldenverwaltung 
aus den Zehnten von Trapezunt und Gumuchhane betrugen 
im Jahre 1308 (1892/93) 2100293 Frcs., 1309 (1893/94) 2133442 
Frances. In den von der Stammlinie berührten Provinzen 
Ismid, Ertogrul, Kutahia und Angora, deren Zehnten der 
Stammlinie verpfändet sind, sind die Zehnten von 1889 bis 
1893 laut amtlichem Ausweis des Verwaltungsrathes der Tür- 
kischen Staatsschuld um 48,15 $ gestiegen und betrugen im 
Jahre 1309 (1893/94) 4445331 Fres. oder 395331 Frcs. mehr, als 
für das gesammte Zinserforderniss der Schuldverschreibungen 
I. Reihe nöthig ist. Der so verbleibende Ueberschuss hat aber 
konzessionsmässig gleichfalls zur Auffüllung der Regierungs- 
gewähr für Eskichehir-Konia zu dienen, da nach Art. 30, Abs. 4 
alle Zehnten, welche der Anatolischen Bahn verpfändet sind 
oder verpfändet werden, in ihrer Gesammtheit zur Deckung 
jeglicher der Anatolischen Bahn seitens der Regierung ge- 
währten oder noch zu gewährenden Bürgschaft bestimmt sind, 
Im Jahre 1309 (1893/94) betrug der in Betracht kommende 
überwiesene Betrag aus den Zehnteneingängen der genannten 
6 Provinzen etwa 333773 Fres. mehr als das jährliche Erfor- 
derniss für die gewährleisteten Zuschüsse der Regierung zu 
den Einnahmen der Ergänzungsstrecke nach Konia. 

Bei Feststellung der Voranschläge und des Bauvertrags 
zur Fertigstellung der Ergänzungsstrecke ist eine Rücklage 
von etwa 5 Millionen Frances ausgesetzt worden, die voraus- 
sichtlich in Schuldverschreibungen II. Reihe für unvorher- 
gesehene Fälle und spätere Vermehrung der Betriebsmittel im 
Besitz der Gesellschaft verbleiben. Die völlige Verausgabung 
dieser Rücklage angenommen, würde für Zinsen und Tilgung 
der ganzen Anleihe von 65 280000 #4 = 80000000 Fres. eine 
jährliche Summe von 4050000 Frcs. erforderlich sein. Da- 
gegen betragen die Ueberschüsse der Stammlinie rund 
2045000 Fres. und der Zuschuss aus der Regierungsgewähr 
2200000 Fres., zusammen 4245000 Fres. Somit würde der 
Dienst der Schuldverschreibungen Il. Reihe schon mehr als 
gedeckt sein, selbst wenn die Ergänzungslinie nicht mehr als 
ihre Betriebskosten aufbringen sollte. Die Stammlinie ergab 
aus eigenen Einnahmen in dem durch Cholerasperre beein- 
trächtigten letzten Betriebsjahr 1895 eine etriebsein- 
nahme von 7054 Fres. für 1ı km und eine Reineinnahme von 
3390 Fres. für 1 km. Die Ergänzungslinie, die ein wasser- 
reicheres, fruchtbareres Land als die Stammlinie durchzieht, 
lässt gute Einnahmen erwarten. Unter Ansatz von gleichen 
Betriebsergebnissen wie die Stammlinie würde die Konialinie 
eine eigene Reineinnahme von 1491000 Fres. ergeben und der 
Gesellschaft ein Ueberschuss von jährlich 1685000 Frcs. über 
den Dienst der Schuldverschreibungen I. und II. Reihe hinaus 
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zur Verfügung der Hauptversammlung für Gewinnvertheilung, 
Ansammlung von Rücklagen usw. verbleiben. 

Die wichtigsten Ausfuhrgegenstände des durch die Er- 
gänzungslinie zu erschliessenden Gebiets sind: Getreide, Mehl, 
Wein, Trauben, Schafe, Tabak, Leinsamen, Salz, Meerschaum, 
Chromerz, Boracit, Magnesia, Mangan und andere Erze. Braun- 
kohlen von guter Beschaffenheit, den besseren Böhmischen 
Sorten ähnlich, sind an der Koniabahn gefunden. Für eine 
Anschlusslinie von Tschai nach Dineir, dem jetzigen Endpunkt 
der Eisenbahn Smyrna-Aidin, ist die Konzession von der diese 
Strecke betreibenden Englischen Gesellschaft nachgesucht, für 
eine Verbindungsbahn von Afiun Karahissar nach der Linie 
Kassaba-Manissa-Smyrna ist die Konzession an eine Franzö- 
sische Gesellschaft ertheilt. 

Die Schuldverschreibungen II. Reihe, von denen am 
14. Dezember 1894 die erste Hälfte von 32640000 „4 zur Aus- 
gabe gelangt ist, lauten auf den Inhaber und sind ausgefertigt 
in 45000 Abschnitten zu 408 4 = 500 Fres. 20 £ und in 
23000 Abschnitten zu 2040 2 = 2500 Fres. 100 £. Die 
Gesellschaft behält sich das Recht vor, gegen Einlieferung 
von Einzelstücken Sammelstücke von 2040 + auszugeben. Die 
Schuldverschreibungen werden mit 5 % für das Jahr in halb- 
jährlichen Fristen am 1. April und 1. Oktober jeden Jahres 
verzinst und vom 1. April 1895 ab bis 1. Oktober 1984 zum 
Nennwerth ausgeloost. Die Gesellschaft behält sich jedoch 
das Recht vor, vom 1. April 1899 ab jederzeit die Tilgung zu 
verstärken und den ausstehenden Betrag der Anleihe ganz 
oder theilweise zum Nennwerth zu kündigen. Von jeder 
Türkischen Steuer sind die Schuldverschreibungen befreit. 
Die Zeichnung erfolgte zum Kurse von 89 2 in Berlin bei der 
Deutschen und der Dresdner Bank, in Dresden bei der Dresdner 
Bank, in Frankfurt a/M. bei der Deutschen Vereinsbank und 
der Deutschen Bank, in Stuttgart bei der Württembergischen 
Vereinsbank, ausserdem in Amsterdam und Brüssel bei der 
Banque de Paris et des Pays Bas, in Antwerpen bei der 
Banque d’Anvers, in London bei der Deutschen Bank und in 
Zürich bei der Schweizerischen Kreditanstalt. 

Am 30. Dezember 1894 ist die Anfangsstrecke Eskichehir- 


Kutahia \77 km) dem Verkehre übergeben worden. Wir ent- 
nehmen darüber der „T. R.“ noch folgendes: Bauleitender 
Techniker war Direktor Mackensen, dem das Preussische 


Ministerium bereitwillig einen mehrjährigen Urlaub ertheilte. 
Er verstand es, sich in kurzer Zeit einen Stab tüchtiger Mit- 
arbeiter zu bilden, deren Leistungen den Vergleich mit denen 
der Gesellschaft des Grafen Vitalis nicht zu scheuen brauchen. 
Letztere Baugesellschaft, welche die Stammlinie baute, ver- 
fügt über so grosse Erfahrungen in Orientalischen Bahnbauten 
und besitzt in den beiden Deutschen Ingenieuren Kapp und 
Gaederitz so vorzügliche Kräfte, dass die Kenner der Anato- 
lischen Verhältnisse bedenklich wurden, als der Bau dieser 
Gesellschaft nicht übertragen wurde; wie sich jetzt gezeigt 
hat, waren diese Bedenken unbegründet. Zur Seite steht dem 
Baudirektor Mackensen zunächst der Schweizer Ingenieur 
Össent, der schon unter Kapp (dem Baudirektor der Stamm- 
linie) eine leitende Stellung einnahm und durch langjährige 
Thätigkeit im Orient eine vortreffliche Kenntniss der dortigen 
Verhältnisse erworben. hat. Auch unter den übrigen Inge- 
nieuren haben viele die ausgezeichnete Kapp’sche Schule 
durchgemacht, doch treten die Deutschen jetzt stärker hervor. 

Die neue Linie ist weder an landschaftlicher Schönheit 
noch an technischen Schwierigkeiten mit dem grossartigen 
Pass des Karasu bei Biledjik zu vergleichen; nachdem einmal 
die Eisenbahn mit jener gewaltigen Steigung. die Kleinasia- 
tische Hochebene erklommen hat, bieten die langen gewölbten 
Höhenzüge der Hochebene dem Techniker keine ernsthaften 
Schwierigkeiten, dem Reisenden keine überraschenden Land- 
schaftsbilder mehr. Immerhin waren 3 Tunnel und 4 grössere 
Einschnitte nöthig, unı vom Thal des Indschesu das des Pur- 
saksu zu gewinnen, und auf den Europäischen Reisenden wird 
eben jene Strecke mit den seltsamen Felsbildungen der spärlich 
bewaldeten Höhen ihren Eindruck nicht verfehlen. Am Tage 
der Abnahme hob eine leichte Schneedecke die Reize der Land- 
schaft, während im Sommer in röthliches Grau vorherrscht; 
hervorragend schön wirkte vor allem das vorläufige Ziel der 
Bahn, die Stadt Kutahia. Der 1600 m hohe Adschem-dagh gab 
in seinem weissen Mantel einen prächtigen Hintergrund für 
den Burghügel, dessen vielthürmiges Schloss längere Zeit ein 
Hauptbollwerk der Byzantiner wider die Seldschucken war, 
und für die freundliche Stadt, deren 6000 Häuser sich weiter 
ausdehnen und häufiger durch Gärten unterbrochen sind, als 
es sonst bei Orientalischen Städten der Fall ist. 

Die Hauptschwierigkeit des Baues bestand in der Cholera, 
die im Herbst 1893 und im August 1894 an der Strecke aus- 
brach und noch wenige Wochen vor der Eröffnung Verkehrs- 
störungen bedingte. Schwerer noch als die Verluste an Men- 


68 


schenleben schädigte den Fortgang der Arbeiten die Sperre, 
die über Eskichehir, den Ausgangspunkt der Neubaulinie, ver- 
hängt wurde. Es war von Kutahia und von Konstantinopel 
durch eine elftägige Beobachtungszeit geschieden und kein 
Arbeitszug, kein Ingenieur durfte die 30 km von Eskichehir 
gezogene Sperre überschreiten; nur mit grossen Umwegen, 
auf Wagen, die auf den schlechten Strassen mühsam vorwärts 
kamen, konnte Material von Konstantinopel nach Kutahia ge- 
schafft werden. Trotzdem wurden die ersten 77 km in 16 Mo- 
naten betriebsfähig hergestellt. Noch in den letzten Wochen 
entstand dem Unternehmen ein neuer Feind in dem früh und 
gleich mit grosser Heftigkeit auftretenden Winter. Hätten 
nicht die Weihnachtstage weicheres Wetter gebracht, so wäre 
die Fertigstellung der Brücken trotz aller Anstrengungen 
unmöglich gewesen; aber diese letzten milden Tage wurden 
von dem Ingenieur Meyer, der im Auftrage der Maschinenbau- 
Aktiengesellschaft Nürnberg die Aufstellung der Brücken leitete, 
mit Aufbietung aller Kräfte vorzüglich ausgenutzt. Bei den 
letzten 10 km der Strecke kam eine neue Geleislegemaschine, 
die von der Firma Philipp Holzmann in Frankfurt a/M. er- 
funden, in Nürnberg gebaut und in Eskichehir zusammenge- 
stellt wurde, zum ersten Male mit grossem Erfolge zur Än- 
wendung. Die fertig montirten Geleise werden von dem Wagen, 
auf dem sie hoch aufgestapelt sind, durch einen Krahn gehoben, 
und leicht und sicher auf den Bahndamm gelegt; auf den 
eben gelegten Schienen rückt die Maschine dann weiter vor, 
und so vermag 'sie mehr als 2 km am Tage fertig zu stellen. 
Der Hauptvorzug der Maschine ist die grosse Ersparniss an 
Menschenkräften; ausserdem legt sie regelmässiger als Men- 
schen, die Bahndämme werden weniger beschädigt und das 
Material wird mehr geschont. 


J. Courau, ehemaliger Zögling der Polytechnischen 
Schule in Paris, hat unter dem Titel „La Locomotiveen 
Turquie d’Asie“ ein Werk veröffentlicht, in dem er die 
jetzigen und künftigen Bahnen von Kleinasien behandelt. 


Japan. 


Die Japanische Regierung hat den Bau der Linien Hiro- 
sima-Simonoseki (110 Englische Meilen‘, Kumamoto - Misumi 
und Saga-Saseho-Nagasaki angeordnet. Der Bau wird in öffent- 
licher Bewerbung vergeben werden. Die Linie Hirosima-Simo- 
noseki ist die Verlängerung der Sanyo-Eisenbahn, die gegen- 
wärtig von Kobe bis Mihara im Betriebe steht und von Mi- 
hara Bis Hirosima bald vollendet sein wird. Die Linien Ku- 
mamoto-Misumi und Saga-Nagasaki gehören der Kiusiu-Eisen- 
bahngesellschaft. Die Kosten der Linie Hirosima-Simonoseki 
sind auf 3 Millionen Dollar: Silber veranschlagt. Der Bau 
dürfte mit Rücksicht auf die kriegerischen Ereignisse be- 
schleunigt worden sein, weil es darauf ankommt, die Ein- 
schiffungshäfen der Truppen Korea und China näher zu bringen. 


Personalnachrichten. 


Preussische Staatseisenbahnen. 

Se. Majestät der König hat dem Präsidenten der König- 
lichen Eisenbahndirektion in Bromberg Pape den Charakter . 
als Wirklicher Geheimer Ober-Regierungsrath mit dem Range 
eines Raths I. Klasse verliehen. 

Den Regierungsräthen Landschütz, Mitglied der 
Königlichen Eisenbahndirektion in Erfurt, Thomae, Mitglied 
der Königlichen Eisenbahndirektion in Elberfeld, Schmidt, 
Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion in Magdeburg, 
Dr. juris Friedrich, Mitglied der Königlichen Eisenbahn- 
direktion in Breslau, von R abenau, Direktor des König- 
lichen Eisenbahn-Betriebsamts (Berlin-Sommerfeld) in Berlin, 
und Dr. juris Pieck, Mitglied der Königlichen Eisenbahn- 
direktion in Altona, ist der re als Geheime Regierungs- 
räthe, ferner den Eisenbahndirektoren Spoerer, Mitglied der 
Königlichen Eisenbahndirektion (rechtsrheinische) in Köln, 
Uhlenhuth, Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion 
in Hannover, und Werchan, Mitglied der Königlichen Eisen- 
bahndirektion in Berlin, sowie den Regierungs- und Bauräthen 
Schilling, Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische) in Köln, Reuter, Mitglied der Königlichen 
Eisenbahndirektion in Bromberg, Sattig, Mitglied der König- 
lichen Eisenbahndirektion in Erfurt, Schmidt, Direktor des 
Königlichen Eisenbahn-Betriebsamts in Neuwied, Housselle, 
Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion in Berlin, und 
Schaper, Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion (links- 
rheinische) in Köln, der Charakter als Geheime Bauräthe ver- 
liehen ‘worden. 


Nr. 2. J ahrgang 189. | Berlin, am 26. Januar 1895. 


Anzeiger 


überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke, 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 21. Januar Vorm. gemeldet. 
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Dieser Anzeiger erscheint 2Mal im Monat. und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
' halbjährigen Abonnements-Preis von 73 Pfig. zu beziehen. 


B rer |3| Art der | Ge- | = Lagerort | Ber k 
een. le nen 
. ® 
Arun 
der Güter „4 | der Bahn dienen könne 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter .mit: Buchstaben bezeichnet: 
AB 6 1! Kiste ‚ Thontöpfchen — | 26 1 Burgsteinfurt | Rechtsrh. Köln 'anschein. zu 
AM 17 1 Kollo | leere Säcke — 1,5: 2 elzen K. E.-D. Hannover | Vogelkäfigen. 
MR 2390 1, Ballen | ansch. Federn — | 375:'8 Culm IR. E-D. Bromberg | 
AB 5229 1 n sefärbter Nessel — | 102 4 Crefeld Linksrh. Köln 
BF — 1 n Felle — | 24 5 Myslowitz | K. E.-D. Breslau 
BH 3956 1 Kiste 2 leere Blechdosen — 7 6 HamburgB.  KE.-D. Altona 
BR 121 1 Sack  Heede — | 14 7, Hannover N. | K. E.-D. Hannover | 
CB 403 1 Pack altes Papier _ 5b I 8 Stuttgart \Württemberg. Stsb. 
CRB 6557 | 1) Kiste | Kleider | 9 ne Y KR. E.-D. Berlin 
Cs I. 34991 1 . | leer — TER | 10 Coesfeld, Stsb. Rechtsrh. Köln | 
FF 4U80 1 .n , leer 102511 Braunschweig H.K. E.-D. Magdeburg 
G — 2 — offene Aufsatzbretter — /12 Mühlacker Württemberg. Stsb. 
G Sch 23 1 Decke — | — [13|  Herbesthal | Linksrh. Köln | 
H 4 1) Ballen | Hopfen _ (eo Rauxel | Rechtsrh. Köln 
H a 1 Stab en 5 — | 60 |ı5' Ruhrort Rh. | x | 
2 ingemachtes - # 
HB 4745 1 Kiste (Früchtensaft) } 28 | 16 Stuttgart Württemberg. Stsb. 
Höhr- R 
ER 1021 1 “ | leer — | 38 17 { handen } Rechtsrh. Köln | 
HS 3409 | Fass leer — ı 49 | 18 Dortmund B. M. r | 
er 6508 1 Sack alte Sachen — | 26,5 | 19 Berlin Ostbhf. 'K. E.-D. Bromberg 
JFK 3972 1 Kiste leer — | 19 /20 Bremen K. E.-D. Hannover | 
J 35 1 Pack Stahlwaaren —| u |!21 Aachen T. | Linksrh. Köln 
K&C 2393 1 Kiste leer — | %6 |2 Bremen |K. E.-D. Hannover | 
K&H 3143 1 Fass leer — | 15 |28 Bromberg |K. E.-D. Bromberg 
L 3 1 ( ER) leer _ 2 1,24 Gnoien Meckl. Friedr. Frzb. 
L 20,21,23{ "EN Bunde | Strohhülsen > a 25 Hamburg H. | K.E.-D. Altona 
LK 2081 1 Kiste leer — 5,5 | 26 Bremen | K. E.-D. Hannover | 
MEY 7 | „| woll. Strumpfwaaren | 51 |27) Hamburg Be | K. E.-D. Altona 
M 4 1 er leer — 4,5 | 28 Bremen K. E.-D. Hannover 
MM 884 1 Stück leerer Butterkübel — 712% Breslau K. E.-D. Breslau 
M&S 219 1) Ballen |? — | 18 |30 Göttingen K. E.-D. Hannover 
M&W 2862 1 Kiste leer — | 20 |31 Bremen 
PRM 5 IR _ Sackwagen — | — [82 Schwerin Meckl. Friedr. Frzb. 
RK 2369 1 Kiste Handnähmaschine — | 18 |33) Hamburg H. K. E.-D. Altona 
S 7343 1 leer — | 12 | 34 Stuttgart Württemberg. Stsb. 
S 6853 1 Ring Bleirohr — / 100 | 85 Dortmund B. M. Rechtsrh. Köln 
SC 2806 1 Fass Olivenöl — [285 |36 Aachen T. Linksrh. Köln 
SH 41341 1 Stab Stahl = 5 37) Tuttlingen NEE Stsb. 
88 13006 ı| Kiste leer _ 39,5 88 Bremen . E.-D. Hannover 
510 — 1 Fass Oel — | 251,5 | 39 Herne rer Köln 
Ww 2 1 —_ off. Ofenrost — 3 /40 Stuttgart Württemberg. Stsb. 
WB 700 1 Fass ? — | 130 :| 41 Göttingen K. E.-D. Hannover 
WwWH 2294 il Kiste leer — 5,5 | 42 Bremen 
WS — 1| Oelfass | leer — | 36 |43 Allenstein K. E.-D. Bromberg 
wW 9028 1 _ eis. Kugel — | 6 |44 Pankow Rgbhf.  K.E.-D. Berlin 
B. Güter m. Adr. bez.: 
HW N  —_ 1] 2| Kannen | Milch — | 70 |45 Hamburg Lübeck-Büchener bear re 
Oldesloe | | n 


Lfde. Nr. 


858 


51 
52 


53 
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; f= | Art der | Ge- | « Lagerort Bemerkungen 
Be chnung S Ver- | Inhalt wicht) 4 | — a. ben 
Marke | Nr. |&| packung | kg |< | Sr 
= | Station da Bah Aufklärung 
derGüter = | er’Dahn dienen können). 
{ L. Klein, | _ 1 Korb leere Flaschen — | 62 46 Hannover N. | K. E.-D. Hannover 
en it 
eipzig Ya anscheinend Re a 
= = Blech- 47 L Thür. B! K.E.-D. Erfurt 
| er A | on | \ Packloenthalten } 12 U eipzig ür rfur 
C. Güter m. Numm.bez.: 
weiss | 1 3| Bund Rohre 94 |48 Stettin Cgb. K. E.-D. Berlin 
—_ 36/10 1ı Pack Sprungfedern —| %5 |49) Hamburg H. K. E.-D. Altona 
— 66 1 Sack  Hirse 50 |50° Halle a/S. K. E.-D. Magdeburg 
| 'D. Güter m.Zeich. vers.: 
roth / | 1] = | Rohr von Eisenblech 6 51] Berlin Ostb. |K. E.-D. Bromberg 
rother Strich 1/| Kollo  Sicherheitsventil — | 285| 52 Wernigerode |K. E.-D. Magdeburg 
{ N LS ee Bohr —| 4 58) Pankow Rgb. | K.E.-D. Berlin 
54lweisser Strich — 1 Bund | U-Eisen —| 15 5 Marburg K. E.-D. Hannover 
x weiss _ 1 Kollo Maschinentheil — | 47 |5 Oderberg K. E.-D. Breslau | 
E.Güter ohne Bezeichn.: | 
— = 1 — Achslager _ 4 | 56| Halle a/S. K. E.-D. Magdeburg 
| im Kalk- 
= _ ı| Partie Alteisen — 11200 | 57) Königshütte K. E.-D. Breslau | wagen 
43905. 
wurde auf 
= Si 1 Pack Arzneigläser — | 14 | 58| Neustadt a/Orla| K. E.-D. Erfurt der Strecke 
‚gefunden. 
= — 1 Bund Bandeisen — | 3515 Cottbus K. E.-D. Berlin 
— _ 1 _ hölzerne Bank — 7 60 Dortmund K. M.!| Rechtsrh. Köln 
— Ikus- 1 Korb Beile — | 82 |61 Essen B. M. " 
== HE 1 Pack Betten — | 13 |62 Frankenstein K. E.-D. Berlin 
_ al, 1| Ballen Bettleinen, karrirte 24 63 Pankow Rgb. n 
_ _ 1 = \ En eu } 47 | 64| Gelsenkirchen Rechtsrh. Köln 
_ — 1 _ offene Blechschiene 80 65 Tuttlingen |Württemberg. Stsb. 
— | — 1 Sack Bürstenhölzer — 1:42 | 66 Cottbus K. E.-D. Berlin 
= en 1 f Cement zar72 | 67 Geseke K. E.-D. Hannover 
— = 12 Stück Eisenröhren _ 5 168 Düsseldorf D. Rechtsrh. Köln 
u —_ 1 Pack 6 verz. Eimer —_ 8 | 69 Gelsenkirchen os 
_ — 2 Bund | Faconeisen | 8 7% Schalke : 
= u 1 Fass (ohne Deckel) — | 20 | 71/Braunschweig H.|K. E.-D. Magdeburg 
Au | {4 — eis. Feuertopf RN o0 | 72| Borken i/W Rechterh Kl 
| — 1 ae Rost MR orken 1/W. echtsrh. Köln 
_ — 1 Korb frische Fische — /100 | 7 Altona K. E.-D. Altona 
— _ 1.1 Bl, frische Fische —- 45 | 74 14 x 
—_ _ 1| Bündel | Flachs En 8,5 | 75 Thorn K. E.-D. Bromberg 
—_ — 1 — eis. Flankirbaum — 85 | 76) Frankfurt a/O. K. E.-D. Berlin 
—_ — 1| Kollo Gasrohr (3,25 mlang) | 22 | 77 Eisenach Werrabahn 
_ — 1 — Gasrohr, 1,5 m lang 9 |78 Ruhland K. E.-D. Berlin 
_ _ 2| Stück Gussblöckcehen —_ s | 79} Düsseldorf D. Rechtsrh. Köln 
= — 1 = Hanfseil — | 64 | 80) Berlin Görl. B. K. E.-D. Berlin 
— sy 1 Sack Kartoffeln — | 50 |81 Essen B. M. Rechtsrh. Köln 
1 Frauenjacket, alt, 
!\ı Kissen, verschied. 
I 1! Kasten j‘ Töpfe und Näpfe, 16 | 82! Berlin Ostbhf. 'K. E.-D. Bromberg 
ein leerer Hand- 
koffer 
—_ _ 1 Pack 6 Kerzen —Il— [8 Berlin P. K. E.-D. Magdeburg 
Kette mit2 Wirbel 
—_ — 1 — und 8 Gelenken 3,5| 84 Gotha K. E.-D. Erfurt 
(50 cm lang) 
1ı — Kette _ ? 85 Ottbergen K. E.-D. Hannover 
= — 1 — Privatkette —| 8 |86 Gütersloh ” bei Boden- 
= 5! Kisten leer (neue Satzkisten) | 64 .| 87 ee Anh. K, E.-D. Erfurt revision 
Rn, Ri m is 2: empelho | am 7./1. 
1 le (alt) 2 |8 { Rangirbhf. } „ 
= en 1 Korb { Shielwungenf \ 12 |89 Beckum ı K. E.-D. Hannover 
zZ nr 1| Bund braun gestrichene \| 35 |g0 Neustrelitz K. E.-D. Berlin | 
= —_ 1 K.ollo gehobelte Leisten — | 13 | 91 Wismar Meckl. Friedr. Frzb. 
— — 1 == Matratzenrahmen — | 42 | 92| Essen B. M. Rechtsrh. Köln 
En — 1 — Muschelaufsatz — 2,5 | 93 = Ei 
= — 1 Korb Nägel — | 60 | 94 Wülfel K. E.-D. Hannover 
_ 1! Packet Nieten —_ 9 | 95 Düsseldorf D. 


Rech tsrh. Köln | 
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- * ”) > | E » | . E ve 
I Bezeichnun @ | Art der Ge- | Lagerort k 
F7 8 S More Inhalt wicht) 4 7 2 hass ‘ en 
> Marke Nr. packung : etwaige Merk- 
& 2er Kg 2 | Station ee 
Bo de reGruter fin | der Bahn dienen können). 
I are ri y ij N z LOS IE = = Fe an 
96 — ee Katın leer —ı 38 ‚9 Allenstein |K. E.-D. Bromberg 
97 En ee Rh leer — Bremen ıK. E.-D. Hannover 
98 Zu ee IS ee on ZM 34 [9 Wanne | Rechtsrh. Köln | 
99 u _ { 5 es } eis. Rohre — /315 | 9 Linden K. 'K.E.-D. Hannover. 
100 = 1| Pack 2 Roste — | 45/100) Essen B. M. Rechtsrh. Köln | 
101 u — 1 Stab Rundeisen — | 13,55/101| Dieringhausen $ | 
102 — 1| Stange | Rundstahl — 1 |102 Dt. Eylau K. E.-D. Bromberg | 1 m lang. 
Bee Blechabfälle, Blech | 
103 En _ 1 \ or } geschirr und eine %; 26 108 Breslau K. E.-D. Breslau | 
| Lederflasche | 
104 1 Pack gebr. Säcke 35 1104 Königsberg i. Pr. K. E.-D. Bromberg 
105 — et Sack leere Säcke — #108: Bremen K. E.-D. Hannover 
106 E= u an! Pack leere Säcke — | 26 /106 Rosenberg O.S.| K. E.-D. Breslau 
| le Holz nen | je mt 
= N umpen, Gelbrüben, - z 
107 _ aRc= 1 Sack (aan ein en! 26 1107| Berlin Ostbhf.  K. E.-D. Bromberg 
| | gut) | 
108 = ae ya] u eis. Schmelzofen — | 42 |108 Breslau N. K. E.-D. Berlin 
109, = I ee Holm Kisten Spieldosen — | 12 1109) Köln-Deutz Rechtsrh. Köln 
110 — 1 Sack Stroh —_ 2 110 Spandau K. E.-D. Altona 
111 — — 1 Kollo Tischplatten — | 14,5 1111 Bremen K. E.-D. Hannover | 
112 _ et _ eis. Vorlegebaum — -— 112 Bismark i. W. Rechtsrh. Köln | 
| ne, | 
| Pan eg hahn (ansch. zu | 1 » 
nn Mr 1 ereBurtart oder — ‚113! Berlin Ostbhf. | K. E.-D. Bromberg 
| Waschmaschine 
Re — _ ii Kiste an sgut — | 52 |1l4 Essen B.M. | Rechtsrh. Köln 
11, = AR 1 —_ 2; a 2: 118 Stuttgart | Württemberg. Stsb., 
116 = ee A _ Winkeleisen — | 50,5 1116 Kreiensen IK. E.-D. Magdeburg 
nu — et Partie Zuckerrüben — / 500 1117) Aschersleben " 
| | | 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahme. 


Unter Bezugnahme auf $ 14 des Ver- 
eins-Wagenübereinkommens theilen wir 
hierdurch mit, dass infolge von Schnee- 
verwehungen auf den Dänischen Staats- 
bahnen der Betrieb in der Zeit vom 14. 
bis 17. d. Mts. einschliesslich strecken- 
weise hat eingestellt werden müssen. 

Altona, den 21. Januar 1895. (202) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Neustadt-Gr. Neusiedl vom 
10/1. bis inklus. 14/1.; 
Wiener Verbindungsbahn 
vom 10/1. bis inklus. 13/1. 
eingestellt werden. 

Auf Grund des $ 14 Absatz 3 und 4 
des Uebereinkommens für die gegen- 
seitige Wagenbenutzung bringen wir 
vorstehendes hiermit zur öffentlichen 
Kenntpiss. 

Wien, am 16. Januar 1895. 

Die Generaldirektion. 


(204) 


Die diesseitigen Fähranstalten sind 
dem Betriebe wie folgt wieder über- 
geben: 


1. Bingerbrück - Rüdesheim seit dem 
17. d. Mts., 
2. Oberkassel bei Bonn seit dem 
18. d. Mts,, 
3. Griethausen bei Cleve seit dem 
18. d. Mts. ; 
Köln, den 20. Januar 1895. (203) 


Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). - 


. K. priv. Südbahn - Gesellschaft. 
Infolge Schueeverwehung musste der 
Frachtenverkehr in der Strecke: 

Adelsberg-St. Peter vom 9]. 

bis inklus. 14/1.; 

Laibach-Steinbrück vom 9/l. 

bis inklus. 12/1.; 
Wien-Mödling und 
Mödling- Wr. Neustadt vom 
10/1. bis inklus. 13/1.; 
Mödling-Laxenburg vom 10/1. 
bis inklus. 13/1.; 
Liesing - Kaltenleutgeben 
vom 10/1. bis inklus. 13/1.; 


K.K. priv. Kaiser Ferdinands - Nord- 
hahn. Auf Grund der Bestimmung im 
$ 14 Absatz 4 des Vereins-Wagenüber- 
einkommens wird hiermit bekannt ge- 
geben, dass infolge von Schneeverwehung 
der Gesammtverkehr in den Strecken: 
Drösing-Zistersdorf, Hullein-Bistritz a/H. 
vom 10/1.—12/1., Rohatetz-Strassnitz vom 
14/1.—15/1.; der Güterverkehr in den 
Strecken: Wien - Prerau, Lundenburg- 
Brünn, Prerau - Brünn, Prerau - Ölmütz, 
Nezamislitz - Sternberg vom 10/1.—-15/1., 
Weisskircken -Krasna vom 10/1.—12/1. 
und Wall. Meseritsch - Wsetin vom 10/1. 
bis 17/1. d. J. eingestellt war. 

Wien, am 21. Januar 1895. (205) 


Privilegirte Oesterreichisch - Unga- 
rische Staatseisenbahn - Gesellschaft. 
Unter Bezugnahme auf unsere Bekannt- 
machung vom 13. d. Mts. in Nr. 7 der 
Vereinszeitung (Inser.-Nr. 167) wird hier- 
mit zur öffentlichen Kenntniss gebracht, 
dass die Wiederaufnahme des Gesammt- 
verkebres auf allen gesellschaftlichen 
Linien am 16. d. Mts. stattgefunden hat. 

Wien, am 23. Januar 1895. (206) 


Kaiserliche Generaldirektion der 
Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. Die 
auf den Französischen Bahnen infolge 
Schneefalles eingetretenen Störungen 
sind im Süden am 14. und in den Vo- 
gesen am 15. d. Mts. beseitigt worden. 

Strassburg, den 23. Januar 1895. (207) 


2, Güterverkehr. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina, Heft ı. Mit 
dem 15. Februar |. J. wird die Station 
Raycza der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen mit direkten Frachtsätzen 
für Güter des Spezialtarifs III ausge- 
rüstet. Die Höhe der betreffenden 
Frachtsätze ist auf den betheiligten 
Stationen zu erfahren. 

Breslau, den 22. Januar 1895. (208) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 

Breslau-Sächsischer Güterverkehr. Am 
1. Februar d. J. tritt zum Breslau-Säch- 
sischen Gütertarife der Nachtrag IX in 
Kraft, welcher direkte Entfernungen 
bezw. Frachtsätze für die Stationen 
Mylau Bahnhof, Mylau Haltestelle, Ober- 
reichenbach i. V. und Reichenbach i. V. 
(unt. Bhf.) der Sächsischen Staatseisen- 
bahnen, Frachtsätze für Holz des Spez.- 
Tarifs III und des Ausnahmetarifs 1 für 
Holz mit Stationen der Breslau - War- 
schauer Eisenbahn, Erweiterung des 
Ausnahmetarifs 6a und 12 für Eisenerze 
zum Hochofenbetriebe bezw. für Giesserei- 
Roheisen,Aenderungen der Entfernungen, 
der Vorbemerkungen zum Kilometer- 


zeiger und der Stationsbezeichnungen 
enthält. 

Abdrücke des Nachtrags sind bei den 
betheiligten Dienststellen unentgeltlich 
zu haben. 

Breslau, den 21. Januar 1895. _ (209) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Eisenbahnverband. Mit Wirksamkeit 
vom 15. Februar 1895 tritt für die Be- 
förderung von Getreide ete. von Loben- 
steinnach Kulmbach ein direkter Fracht- 
satz von 3,23 .i4 für 100 kg in Kraft. 

München, im Januar 189. (210) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Gütertarif von Deutschland nach Zi- 
mony (Semlin) trans. Mit sofortiger 
Gültigkeit wird der Frachtsatz Ham- 
burg B.-Zimony (Semlin) trans. des Aus- 
nahmetarifs Nr.18b für Felle und Häute 
in Mengen von 10000 kg von 6,75 Fres. 
(Gold) auf 6,41 Fres. (Gold) ermässigt. 

Bei Weiterbeförderung der Sendungen 
mittelst Bahn tritt die in den Tarif- 
bestimmungen unter Punkt 4 Absatz 3 
festgesetzte weitere Ermässigung von 
0,05 Fres. für 100 kg ein. 

Breslau, den 21. Januar 1895. (211) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Magdeburg-Bayerischer Güterverkehr. 
Am 1. Februar 1895 tritt für die Be- 
förderung von Giesserei - Roheisen in 
Wagenladungen von 10000 kg oder bei 
-‚Frachtzahlung für dieses Gewicht auf 
einen Wagen und Frachtbrief von Am- 
berg nach Eutritzsch der Ausnahme- 
Frachtsatz von 0,69 .4 für 100 kg in 
Kraft. 

Magdeburg, den 22. Januar 1895. (212) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Eisenbahnverband. Vom 1. Februar 1895 
ab bis auf weiteres kommt bei nachbe- 
nannten Heften des ÖOesterreichisch- 
Ungarisch - Bayerischen Gütertarifs die 
Zuschlagstabelle A zur Anwen- 
dung: 

a) Hett 3 zu Theil III (Getreide etc.) 

- vom 1. Juni 1889; 

b) Heft 4 zu Theil III (Getreide etc.) 

vom 1. November 1888; 

c) Heft 5 zu Theil III (Getreide etc.) 
vom 1. September 1889. 
München, im Januar 1895. (213) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Güterverkehr Köln (rechtsrh.) ete.- 
Bromberg. Vom 1. Februar d. J. wird 
die Station Chwalibogowo des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Bromberg 
in den Tarif für den vorbezeichneten 
Verkehr aufgenommen. 

Das Nähere ist bei den betheiligten 
Dienststellen zu erfahren. 

Köln, den 20. Januar 1895. (214) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Binnen - Gütertarif. Vom 25. Januar 
d. J. ab werden Milchsendungen im 
Abonnement von dem zwischen Samter 
und Pamiontkowo belegenen Halte- 


N — 


punkte Baboröowko nach Samter bezw. 
die leeren Gefässe in umgekehrter Rich- 
tung unter den hierfür erlassenen be- 
sonderen Bedingungen zu dem Fracht- 
satze der hintergelegenen Station Pa- 
miontkowo mit der Maassgabe zur 
Beförderung angenommen, dass bei dem 
Ein- und Ausladen der Gefässe die Ver- 
sender bezw. Empfänger mitzuwirken 
haben. 

Breslau, den 22. Januar 189. 


(215) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 1. Februar d. J. 
kommen für „ordinäre, braune und grüne 
Hohlglaswaaren, als: Wein-, ier-, 


Likör- und Mineralflaschen“ im Verkehr: | 


von verschiedenen Versandstationen des 
Direktionsbezirks Hannover nach den 
Nordseehafenstationen Bremen, Bremer- 
haven, Geestemünde, Harburg, Altona, 
Hamburg, Cuxhaven und Vegesack bei 
Aufgabe in Ladungen von 10000 kg und 
mit der Vorschrift „zur Ausfuhr über 


See“ neue bezw. anderweite theilweise 
ermässigte Ausnahmefrachtsätze zur 
Einführung. 


Die bisherigen Ausnahmefrachtsätze 
im Lokaltarif des Direktionsbezirks 
Hannover und im Staatsbahntarif Han- 
nover-Altona kommen mit genanntem 
Tage in Wegfall. 

Das Nähere ist bei den betreffenden 
Güter-Abfertigungsstellen zu erfahren. 

Hannover, den 22. Januar 1895. (216) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Elbeumschlags-Verkehr. Für Zucker 
aller Art (exkl. Rohzucker) treten bei 
Aufgabe von mindestens 1000 t bis Ende 
Dezember 1895, 14 Tage nach erfolgter 
Publikation im „Verordnungsblatt des 
K. K. Handelsministeriums für Eisen- 
bahnen und Schifffahrt“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Rückvergütungs- 
wege in Kraft: 
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kKandelaber 
verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P. No. 50 827 


. liefern 


Wilh. Tillmanns’sche 
Wellblechfabrik 
und Verzinkerei 
Remscheid. 


Nach Laube resp. bei Aufgabe von 
Tetschen/Bodenbach-  '' 10000 kg | 
Landungsplatz und pro Frachtbrief 


Aussig-Landungsplatz und Wagen 
von Chropin. 3 5 149% |. 
Nach Schönpriesen- 
Umschlag 
von; Chropprzuren 144 % 
Nach -Dresden-Elbkai : 
yon Chropin 7 7% 185 
Nach Riesa-Elbkai 
von Ohropin. . . 209 4 


Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag, 
verstehen sich exkl. 10 4 Schleppbahn-, 
gebühr pro 100 kg. (s 

ien, am 21. Januar 1895. (217) 
Oesterreich. Nordwestbahn, 4 
als geschäftsführende Verwaltung. 


3. Verkauf von Altmaterialien. 
Am Montag, den 11. Februar. 
d. J., Mittags 12% Uhr, werden in 
unseren Geschäftsräumen, Lindenstrasse 
Nr. 19, die im diesseitigen Bezirk ange- 
sammelten und auf den Bahnhöfen Alt- 
Damm, Gollnow, Wollin, Stargard i/Pom., 
Freienwalde, Ruhnow, Labes, Belgard, 
Stolp, Lauenburg und Neustadt W/Pr. 
lagernden alten Schienen (darunter 
1200 Stück 9m lange Stahlschienen, - 
2550 Stück 7,53 und 1100 Stück 6.59 m 
lange Eisenschienen), eisernen Lang- 
schwellen, Kleineisenzeug, Metallab- 
gänge und 1 Draisine im Wege des 
schriftlichen Angebots öffentlich ver- 
kauft werden. Die Bedingungen nebst 
Nachweisung der zum Verkauf gestellten 
Materialien liegen in den Stations- 
büreaus zu Berlin (Stettiner Bahnhof), 
Stettin (Personenbahnhof), Stargard i/P., 
Belgard, Cöslin, Stolp und Danzig hohe 
Thor zur Einsicht aus, auch werden 
dieselben auf portofreie Anforderung 
negen Einsendung von 50 5 (nicht 
riefmarken) unfrankirt von uns über- 
sandt. Zuschlagsfrist 3 Wochen. 
Stettin, den 21. Januar 1895. (218) 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt 
(Stettin-Danzig). 
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Die Königlich Bayerischen Staatseisenbahnen in geschichtlicher und statistischer Beziehung.*) 


Das Jahr 1894 hat für die Geschichte der in ihren Haupt- | 
linien jetzt nahezu ausgebauten Staatseisenbahnen Bayerns | 
damit ein 50- | 
jähriger Zeitraum abschliesst. Es wurde nämlich am 25. August | 


insofern eine hervorragende Bedeutung, als 
1844 die erste Staatsbahnstrecke zwischen Nürnberg und Bam- 
berg feierlich eröffnet und am 1. Oktober 1844 dieselbe dem 
allgemeinen Verkehre übergeben ; am gleichen Tage übernahm 
zudem der Staat den Betrieb der erworbenen Privatbahn 
München-Augsburg. 


Nachdem von einer öffentlichen Feier des Staatsbahn- | 
ı glänzenden Aufschwunge des Bayerischen Eisenbahnwesens 


jubiläums grundsätzlich Umgang genommen ward, unternahm 


es der Königliche Bezirksingenieur Hugo Marggraff in Ingol- | 


stadt, dessen litterarische Thätigkeit schon durch manche Publi- | 


kationen, auch Aufsätze in dieser Zeitung rühmlichst bekannt 
ist, auf erhaltene Anregung hin die mächtige Entwickelung 
des Bayerischen Staatsbahnwesens in einer Gedenkschrift zu 
schildern. Derselbe hat sich seiner schwierigen Aufgabe in 


trefflicher Weise entledigt.**) Das Werk, welches in seinen 


*) Gedenkschrift zum 50. Jahrestag der Inbetriebsetzung - 
der ersten Staatsbahnstrecke Nürnberg-Bamberg am 1. Oktober 
1844 von Hugo Beeren Königlicher Bezirksingenieur in 
Ingolstadt. Druck und Verlag von R. Oldenbourg, München 
1894. 
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Wie wir hören, hat die Marggraft’sche Denkschrift 
— dank der entgegenkommendsten Unterstützung seitens der 
Königlich Bayerischen Staatseisenbahn-Verwaltung — in allen 


Kreisen überaus günstige Aufnahme gefunden. Herrn Marg- 


historischen Theilen vielfach auf amtlichem Quellenmaterial 
bezw. auf archivalischen Studien des Verfassers beruht, ist 
höchst übersichtlich angeordnet und bringt für den Fachmann 
wie für jeden Laien eine Fülle des Wissenswerthen und Inter- 
essanten. Die äussere Ausstattung des Buches ist sehr elegant, 
auch ist dasselbe mit einer Reihe hübscher Illustrationen und 
Karten, auf welch’ letztere wir noch näher eingehen werden, 
geschmückt, in denen allein ein Stück Geschichte aus der Zeit 
der letzten 50 Jahre liegt und welche schon ohne erläuternden 
Text ein Bild von der hochbedeutsamen Entwickelung und dem 


wiedergeben würden. 

Die Gedenkschrift sucht sich, wie der Verfasser in seinem 
Vorworte sagt, kritisirender Betrachtungen thunlichst zu 
enthalten und bringt Angaben personeller Natur nur in be- 
schränktem Maasse, wie sich dieselbe überhaupt durch Ver- 
meidung aller minder wichtigen Details, durch gedrängte Kürze 
und dennoch erschöpfende Darstellung des vielseitigen Stoffes 
vortheilhaft auszeichnet. 


graff ist nicht nur ein ausserordentlich schmeichelhaftes und 
ehrendes Dankschreiben des Generaldirektors Herrn Karl 
Schnorr v. Carolsfeld namens der Generaldirektion der König- 
lich Bayerischen Staatseisenbahnen zu theil geworden, dem- 
selben ist auch durch das Königliche Staatsministerium die 
Allerhöchste Anerkennung Seiner Königlichen Hoheit des Prinz- 
vegenten Luitpold von Bayern ausgesprochen worden, 


‚Der I. Abschnitt des Werkes handelt von den Anfängen 
des Eisenbahnwesens und beginnt mit den ersten Schienen- 
wegen in England und auf dem Kontinent, welche wir bei den 
Lesern dieser Zeitung als bekannt voraussetzen dürfen und 
daher übergehen, wofür wir bei der Vorgeschichte der Eisen- 
bahnen Bayerns etwas länger verweilen., „In keinem Lande 
der Welt, England ausgenommen, wurde die Idee der Eisen- 


bahnen so frühzeitig aufgegriffen, trotz vielseitigster Wider- 


stände im eigenen Lande verfochten, staatsseits unterstützt 
und praktisch verwerthet, als gerade in Bayern.“ Diese Worte 
Marggraff’s sind wohl begründet, denn thatsächlich hatte der 
Bayerische Oberstbergrath und Akademiker Joseph v. Baader 
schon seit 1807 die Nutzbarmachung der Englischen Montan- 
und Industriebahnen mit Pferdebetrieb (in angeblich ver- 
besserter Form) für sein Vaterland unablässig empfohlen, 1815 


ein Königliches Privileg auf seine „Eisernen Kunststrassen“ 
und Frachtwagen — das allererste im Deutschen Eisenbahn- 
wesen ertheilte Patent — erhalten, 1817 das Projekt einer 


Strasseneisenbahn für Gütertransport von Donauwörth über 
Nürnberg nach Kissingen, d. h. zwischen Donau und Main, 
veröffentlicht und 1825 mit staatlicher Geldunterstützung zwei 
Versuchsbahnen nach Englischer und nach seiner eigenen Bau- 
art im Schlossparke zu Nymphenburg vorgerichtet — ohne 
Erfolg. 

Energisch vertreten wurden die Baader’schen Ideen von 
dem grossen Volkswirthe Friedrich List, welcher bereits 1833 
in einer auf S. 10 der Gedenkschrift abgedruckten Karte die 
Grundlinien eines Deutschen Eisenbahnnetzes verzeichnete, 
während das von Ludwig I. alsbald nach seiner Thron- 
besteigung gefasste Projekt der Kanalverbindung zwischen 
Donau und Main — ein Lieblingsgedanke des grossen Königs — 
ungünstig auf Baader’s eitle Pläne wirkte. Dagegen verstand 
es Bürgermeister Johannes Scharrer in Nürnberg, 1834 eine 
Aktiengesellschaft für Erbauung einer Eisenbahn zwischen 
den Schwesterstädten Nürnberg und Fürth nach dem 
Vorbilde der Liverpool-Manchester Bahn ins Leben zu rufen — 
Bayerns erstes Aktienunternehmen überhaupt; es gelang auch 
unter Mitwirkung des Bayerischen Ingenieurs Paul Denis, diese 
erste Deutsche Lokomotivbahn bereits am 7. Dezember 1835 
feierlich zu eröffnen.*) Die unerwarteten Finanzerfolge dieser 
sogen. „Ludwigs-Eisenbahn“ erzeugten mit einem Schlage zahl- 
reiche private Bahnprojekte, zu denen vornehmlich die Linien 
Augsburg-Nürnberg, Nürnberg-Bamberg-Hof, Augsburg-Lindau 
und München-Augsburg gehörten. Die Regierung, wenngleich 
nicht gewillt, auf eigene Faust als Eisenbahnunternehmer 
aufzutreten, unterstützte, wie die Gedenkschrift im Kapitel 
„Weitere Bahnprojekte“ erörtert, die Unternehmen 
durch Abordnung von Staatstechnikern zu den Vorarbeiten, 
sie schuf 1836 Fundamentalbestimmungen für sämmtliche Eisen- 
bahnstatuten, 1837 das Expropriationsgesetz und regelte die 
Leistungen der Bahngesellschaften gegenüber der Postanstalt. 
Trotz der anfänglichen Spekulationssucht gelangte aber zu- 
nächst blos die 1840 ganz eröffnete Privatbahn München- 
Augsburg, deren Geschichte Marggraff in Kürze schildert, 
zur Ausführung.**) Schon 1844 ging diese Bahn durch Kauf 
an den Staat über, 

Noch vor Ausgang des Jahres 1844 wurde in Bayern das 
Staatsbahnprinzip, und zwar lange vor den übrigen 
Deutschen Grossstaaten, inaugurirt, indem König Ludwig I, 
die Erbauung einer Bahn von Augsburg zur Reichsgrenze bei 
Hof auf Staatskosten beschloss und alsbald zu diesem Zwecke 
eine „Königliche Eisenbahnbaukommission“ in Nürnberg er- 
“ riehtete. Zum entschiedenen Durchbruch gelangte dann das 
Staatsbahnprinzip in den Kammerdebatten über einen um 
Weihnachten 1845 regierungsseits eingebrachten Gesetzentwurf, 
betreffend den Bau der Ludwigs-Westbahn Bamberg-Aschaffen- 


*) Näheres hierüber bringt eine Jubiläumsschrift von 
Dr. Rudolf Hagen, Nürnberg 1885. 


**) Gedenkschrift von A. Pernwerth von Bärnstein, im 
„Sammler“ 18%. 
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burg, dessen Motive die Nothwendigkeit des Staatsbausystems 
angesichts der wachsenden Bedeutung der Eisenbahnen in 
kommerzieller, politischer und strategischer Beziehung be- 
tonten und infolge einer denkwürdigen Rede des Ministers 
v. Abel von der Kammer angenommen wurden. s 

Abschnitt II des Marggraff’schen Werkes widmet sich 
der Organisation der Eisenbahnverwaltung und es werden zu- 


nächst die wiederholten Neuordnungen der Oentralverwaltung 


eingehend erörtert. 1845 ersteht eine „Generalverwal" 
tang der Königlichen Eisenbahnen“, welche 1847 
zwecks einheitlicher Leitung der verwandten Post- und Eisen- 
bahnanstalt zu einer „Generalverwaltung der König- 
lichen Posten und Eisenbahnen“ erweitert und hier- 
auf auch mit der Oberleitung der Donau-Dampfschifffahrt 
betraut wurde; 1849 kommt das nea errichtete Telegraphenamt 
hinzu. 1851 trat an die Stelle der Generalverwaltung die 
„Generaldirektion der Königlichen Verkehrs- 
anstalten“ als Sektion des Handelsministeriums, seit 1858 
aber wieder als selbständige Centralstelle. 1861 scheidet die 
Donau-Dampfschifffahrt infolge Verkaufs aus, dagegen tritt 
1862 die Bodensee-Dampfschifffahrt neu hinzu. 1868 wurden 
die Geschäfte der Generaldirektion auf 4 Abtheilungen für 
Bau, Betrieb, Post und Telegraphen unter einem Generaldirektor 
vertheilt, 1871 traten die Verkehrsanstalten infolge Auflösung 
des Handelsministeriums zum Ressort des Ministeriums des 
Königlichen Hauses und des Aeussern und 1880 ward die Tele- 
graphen- mit der Postabtheilung vereinigt. Die Organisation 
von 1886 führte eine Trennung herbei und schuf die ,„General- 
direktion der Königlichen Staatseisenbahnen“ 
und eine „Direktion der Königlichen Posten und 
Telegraphen“; jener bleibt auch die Bodensee - Dampf- 
schifffahrt und der Donau-Mainkanal zugewiesen und es sind 
bei derselben 5 Abtheilungen für Verwaltung, Betrieb, Ver- 
kehr, Finanzen und Bau, je mit besonderen Geschäftsbüreaus, 
gebildet. 


Marggraff gedenkt des im Jahre 1881 der Eisenbahnver- 
waltung beigegebenen Eisenbahnrathes und bespricht 
sodann die der Centralverwaltung unterstellten 
Behörden. Wie ein auf $S.26 der Gedenkschrift angeführter 
Vergleich zwischen einst und jetzt darthut, waren die Mittel- 
behörden lange Zeit höchst einfach organisirt bis 1875, in 
welchem Jahre (nach durchgeführter Verstaatlichung der Ost- 
bahnen) an die Stelle der bislang kombinirten Ober - Post- 
und Bahnämter besondere Ober-Post- bezw. Ober-Bahnämter 
traten. Die Bezirkslängen der jetzigen Ober-Bahnämter be- 
trugen anfangs 1894 durchschnittlich 495 km. Die folgenden 
Blätter bringen die Namen und bezw. Amtszeiten der lei- 
tenden Persönlichkeiten der Bayerischen Staatsbahnen seit 
1844, von den Ministern angefangen bis zu den Räthen der 
Centralstelle und den Ober-Bahnamtsvorständen, und auf einer 
Tafel die trefflichen Porträts der bisherigen 4 Vorstände der 
Centralstelle: Karl von Goeb (1847—1851), Ludwig Freiherr 
von Brück (1858—1869), Adolf von Hocheder (1871—1886) und 
Karl Schnorr von Carolsfeld (seit 1886), deren Biographien 
unter den zahlreichen Anmerkungen am Schlusse der Gedenk- 
schrift enthalten sind. 

Im III. Abschnitt, welcher eine Fülle allgemein inter- 
essirender Mittheilungen aufweist, behandelt der Autor den 
Eisenbahnbau, beginnend mit den eigentlichen Staats- 
bahnen und hier zuvörderst mit der schon oben erwähnten 
Eisenbahn-Baukommission für die Süd-Nordbahn Lindau-Augs- 
burg-Nürnberg-Hof und die Westbahn Bamberg-Aschaffenburg. 
Die Porträts ihrer Vorstände, der Nestoren des Bayerischen 


'Eisenbahnbaues: Franz Josef Dürig, Paul Denis und Friedrich 


August von Pauli, hat die Gedenkschrift auf einer Tafel ver- 
einigt. 

Die Bauarbeiten begannen 1842 zunächst auf der 61 km 
langen Theilstrecke Nürnberg -Bamberg. Die feierliche Eröff- 
nung dieses ersten staatlichen Schienenweges am 25. August 
1844 beschreibt Marggraff in schwungvollen Worten unter dem 


Titel „Vor tünfzig Jahren“ mit Beigabe zweier hüb- 
scher Illustrationen und eines Festgedichtes passend in dem 
allerersten Kapitel seines Buches gleichsam als Einleitung. 
‚ Auf der Strecke Bamberg-Hof ward 1844 zwischen Neuenmarkt 
und Marktschorgast der Bau der ersten Steilbahn der Welt 
für Personen- und Güterverkehr mit Lokomotivbetrieb bei 
einer Steigung 1:40 auf 5,4 km Länge begonnen, nachdem 
kereits das Jahr vorher das .erste Bayerische Eisenbahn- 
Dotationsgesetz erlassen worden war. 1847 wurde die Eisen- 
bahn - Baukommission von Nürnberg nach München verlegt, 
1853 stand die Ludwigs-Süd-Nordbahn in ihrer ganzen Länge 
von 566 km, 1854 auch die Ludwigs - Westbahn vollständig in 
Betrieb; ihr folgte die Maximiliansbahn Ulm-Salzburg-Kufstein, 
welche 1860 vollständig zur Eröffnung kam. 

Inzwischen hatte die immer stärker hervorgetretene 
Neigung zum Privat-Bahnbau, sowie finanzielle Erwägungen 


eine Allerhöchste Verordnung vom 20. Juni 1855 über die Er- 
Jene Neigung war jedoch _ 
nur vorübergehend, ja es begann 1865, wie der Verfasser der 


bauung von Eisenbahnen veranlasst. 


Gedenkschrift sich ausdrückt, eine Sturm- und Drang- 
periode des Staatseisenbahnbaues, dafür zeugen u. a. die 
allein mit den Gesetzen vom 29. April 1869 und 27. Juli 1874 
gewährten ausserordentlich hohen Kredite von rund 93 bezw. 
52 Millionen Gulden! Das bei der Generaldirektion eigens ge- 
schaffene Projektirungsbüreau hatte vollauf zu thun. 
Staatsbahnbau hatte hierdurch eine solche Ausdehnung erlangt, 
dass beispielsweise im Jahre 1873 der Bauaufwand gegen 
70 Millionen Mark bezifferte, dass 1875 fast 300 km Staats- 


1 


Ungunsten des Staatsbahnprinzips führte 1856 zur Konzessioni- 


ı rung der Ostbahnen, welche jedoch 1875, nachdem sich 
ı inzwischen wieder ein vollständiger Umschwung zu Gunsten 


des staatlichen Bahnbaues vollzogen hatte, mit einem zu ver- 
zinsenden Baukapital von 86564000 fl. vom Staate angekauft 
worden sind. Als ein Mittelding zwischen Haupt- und Klein- 
bahnen in bau- und betriebstechnischer Beziehung erschienen 
seit 1869 15 sogen. Vizinalbahnen, bei denen nicht blos 
die Grunderwerbung, sondern auch die Herstellung der Erd- 


arbeiten ohns Inanspruchnahme von Staatsfonds seitens der 


Der | 


bahnen in Betrieb gelangten und 62 Bausektionen, welche im | 


Sommer an 25000 Arbeiter beschäftigten, bestanden. 


die Erwerbung der privaten Ostbahnen hineinfällt, als einen 
denkwürdigen Abschlusspunkt in der Eisenbahngeschichte 
Bayerns. Die Folgezeit ist nunmehr der Vollendung und 
Vervollständigung des Hauptbahnnetzes ge- 
widmet, während die Zahl der Bausektionen stetig sinkt. Die 
Eröffnungszeiten und Eigenthumslängen aller Hauptbahnen 
sind der am Schlusse der Gedenkschrift angefügten Tabelle 
zu entnehmen; dort finden sich auch 4 beachtenswerthe Ueber- 
sichtskärtehen der Eisenbahnen Bayerns nach dem Stande der 
Jahre 1858, 1868, 1876 und 1894. Seit 1885 beschränkt sich die 
Neubauthätigkeit in Bayern auf die Herstellung von Lokal- 


bahnen, Erweiterungs- und Ergänzungsarbeiten und mit erheb- | 


lichen Aufwendungen auf die Umgestaltung grösserer Bahn- 
höfe, so die Erweiterung des Centralbahnhofes 
München nebst Errichtung eines ausgedehnten Rangir- 
bahnhofes bei Laim mit seinen Ablaufgeleisen, von 
welchem die Gedenkschrift einen hochinteressanten Ueber- 
‚sichtsplan vorführt; für die letztgenannten Neubauten wurde 
durch Gesetz vom Jahre 1890 allein ein Kredit von 12574 000 .# 
bewilligt. Weiterhin fällt in diese Zeit der doppelgelei- 
sige Ausbau der grossen Durchgangslinien und im Zu- 


sammenhang damit die nöthigen Stationsumbauten, Beseitigung | 
schienengleicher Wegübergänge usw. Die zweigeleisige An- | 


lage ward in Bayern zumeist schon beim ersten Bahnbau be- 
züglich der Grunderwerbung und der Kunstbauten vorgesehen. 
Marggraff konstatirt, dass seit Ende 1889, also in kaum 44 
Jahren, nicht weniger als 772 km Doppelbahnen sammt ihren 
Stationen betriebsfähig ausgebaut wurden und dass im Jahre 
1897 34 $ der Länge aller Staatsbahnlinien mit 2 Geleisen ver- 
sehen sein werden. 

In den folgenden Kapiteln des III. Abschnittes behandelt 
Marggraff in bündiger und doch erschöpfender Weise die 
Pachtbahnen, die K. priv. Ostbahnen, die Vizinal- und Lokal- 
bahnen, sowie die Industriebahnen Bayerns. Die Pacht- 
bahnen — 8 an der Zahl —, d. h. von Privaten an Staats- 
eisenbahnen gebaute, vom Staate gepachtete und betriebene 
Zweigbahnen, entstanden seit 1850, als die Neigung zum Staats- 
bahnbau im Abnehmen begriffon war. Die Wandlung bei den 
gesetzgebenden Faktoren und in der Öffentlichen Meinung zu 


Interessenten gesichert sein musste. Diese spezifisch Baye- 
rische Gattung von Bahnen war indess bei einem durchschnitt- 
lichen Kostenpreise von 92400 4 auf 1 km noch viel zu 
theuer, um den von Bahnen lokaler Bedeutung zu erwartenden 
wirthschaftlichen Vortheil zu bieten; daher schuf das Lokal- 
bahngesetz vom 21. April 1884 noch einfachere Typen und 
Normen für den Bau und Betrieb der eigentlichen Lokal- 
bahnen Bayerns, über welche die Gedenkschrift ein klares 
Bild entrollt. Wir ersehen hieraus, dass die Ende 1893 vor- 
handen gewesenen 27 staatlichen Lokalbahnen mit zusammen 
612 km Länge, für welche die Interessenten als Mindestleistung 
lediglich die Lasten der Grunderwerbung, jedoch ohne Antheil- 
nahme an der Bahnrente, zu tragen haben, und welche bis auf 
eine einzige kleine Bahn durchweg normalspurig angelegt 
sind, durchschnittlich nur 52300 .“4, mehrere nur 33000 bis 
40 000 .#, für 1 km, einschliesslich des Grunderwerbs und Fahr- 
materials, kosteten. „Es wird anerkannt werden müssen“ 
— sagt Marggraff auf S. 59 — „dass billigere und daher auch 
wirthschaftlichere Lokalbahnen, als jene der Bayerischen Ver- 
waltung, bis zur Stunde keine andere Bahnverwaltung in 


Das Jahr 1975 bezeichnet die Gedenkschrift, zumal auch Deutschland, weder eine Staats- noch eine Privatverwaltung, 


hergestellt hat.“ Die systematische Ausbreitung der Lokal- 
bahnen über ganz Bayern versinnbildlicht eine am Schlusse 
des Buches angefügte Netzkarte. Im übrigen berührt das 
letztere auch die bestehenden 11 privaten Lokalbahnen, sowie 
die 302 Industriebahnen und besonders die Augsburger Ring- 
bahn mit ihren zahlreichen Fabrikanschlüssen. 


Im folgenden bespricht Marggraff die beim Bau der 
Staatsbahnen beobachteten Grundsätze, dabei 
nicht vergessend der bereits anfangs der 40er Jahre bei den 
Bahntrassirungen angewendeten sogen. Massennivellements 
und der Terraindarstellung mittelst äquidistanter Niveau- 
kurven, dann der von Alois Röckl 1876 bis 1878 veranstalteten 
praktischen Versuche über die Widerstände der Fahrzeuge bei 
ihrer Bewegung in den Geleisen, sowie des 1881 bis 1883 auf 
1942 km Länge ausgeführten Nivellements des Bayerischen 
Bahnnetzes. Wir erfahren auch, dass die Bau- und Anlage- 
kosten sämmtlicher staatlichen Haupt- und Nebenbahnen nach 
der Statistik des Betriebsjahrs 1892 im grossen Durchschnitte 
215000 „4 für 1 km Bahn bezifferten. Ein weiteres inter- 
essantes Kapitel verbreitet sich, unterstützt durch zahlreiche 
Profilskizzen, über die Geschichte des Geleisbaues 
in Bayern, von der ältesten eisernen Stuhlschiene auf Stein- 
würfeln bis zur jüngsten 12 m langen Stahlschiene auf Holz- 
oder Eisenschwellen, wobei auch die (seit 1853 übliche) Trän- 
kung der Holzschwellen in grossen staatlichen Schwellen- 
fabriken zur Sprache kommt; annähernd 10 $ aller Staatsbahn- 
geleise liegen auf eisernen Querschwellen, 12 $ auf eisernen 
Langschwellen, und auf den Lokalbahnen im besonderen sind 
nicht weniger als 73,7% mit eisernen Lang- oder Querschwellen 
und 1,3 2 mit Hartwichschienen versehen. Den III. Abschnitt 
beschliesst der Verfasser mit einer Aufführung der be- 
merkenswerthesten Eisenbahn - Bauwerke 
Bayerns, von Erd-, Stein- und Felsarbeiten, von Tunnel- 
und Brückenbauten sowie von Bahnhofgebäuden, mit vielen 
gediegenen Illustrationen, und gedenkt dabei der erfolgreichen 
Bestrebungen, die massiven Brücken in ökonomischer Hinsicht 
mit den eisernen in Konkurrenz treten zu lassen; die Ge- 
schichte des Oentralbahnhofes München erörtert Marggraff aus- 
führlich unter erstmaliger Veröffentlichung zweier Bahnhof- 
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projekte der ehemaligen Privatbahngesellschaft vom Jahre 
1837; worauf die schon hochentwickelte elektrische Be- 
leuchtung von Bayerischen Bahnhöfen gebührende Er- 
wähnung findet. 

Nicht minder reich wie Abschnitt III ist der den 
Eisenbahnbetrieb behandelnde Abschnitt IV, in Text und 
Bild ausgestattet, welcher mit dem Signal- und Bahn- 
telegraphenwesen beginnt. Marggraff leitet dieses 
Kapitel mit den treffenden Worten ein: „Wohl kein tech- 
nischer Zweig des FEisenbahnbetriebs lässt einen solchen 
Unterschied zwischen einst und jetzt erkennen, als jener, 
welcher sich mit den zur An- und Abmeldung, richtigen Lei- 
tung und Sicherung der Bahnzüge, sowie zur Verständigung 
der Betriebsorgane unter sich selbst erforderlichen optischen, 
akustischen oder elektrischen Einrichtungen befasst.“ Der 
Reihe nach werden wir bekannt gemacht mit den früheren 
optischen Streckentelegraphen, mit dem von C. A. Steinheil 
1845 zwischen München und Nannhofen ausgeführten denk- 
würdigen galvanischen Schreib- und Kontroltelegraph, mit den 
elektrischen Bahntelegraphen, welche 1857 der Benutzung 
durch das Publikum zugänglich gemacht wurden, dann mit 
den 1865 eingeführten Siemens’schen induktionselektrischen 
Läutewerken zum Zwecke der Bahnsignalgebung welche in 
Bayern seit 1877 die sinnreiche Verbesserung durch automa- 
tische Zeichengeber nach System Frischen erhielten, endlich 
mit den jüngsten Stationssignalen, elektrischen und telepho- 
nischen Einrichtungen. Des weiteren werden die in Bayern 
zwar erst seit 1882, jedoch in einheitlichster und vollkommen- 
ster Durchgestaltung eingerichteten, für die Fahrsicherheit so 
hochwichtigen Anlagen für Weichen- und Signalcen- 
tralisirung geschildert, die Hauptgesichtspunkte und Aus- 
führungsgrundsätze für die Centralisirung und die damit ver- 
knüpften Stationsumbauten, ebenso die Fabrikationssysteme 
und die verschiedenen Gattungen der Stellwerksanlagen sowie 
die mechanischen Blockvorrichtungen erläutert; auf S. 96 
bringt die Gedenkschrift ein Planschema einer einfachen 
centralisirten dreigeleisigen Doppelbahnstation. Bis Ende 1896 
werden etwa 245 Stationen an den grossen Durchgangsrouten 


Bayerns centralisirt sein; rund 11000000 .4 sind bereits hier- | 


für ausgegeben. 

Eingehendes Quellenstudium verräth Marggraff’s Dar- 
stellung der allmählichen Entwickelung des Fahr- 
materials, des Lokomotiv- und Wagenbaues, der Loko- 
motivfeuerung sowie der Ausrüstung der Fahrzeuge Wäh- 
rend im Jahre 1853 nur 9% Lokomotiven im Dienst standen, 
fuhren 1892 bereits 1235 normalspurige Maschinen zahlreicher 
Klassen, wovon 9928 Stück von Maffei und 289 von Krauss ge- 
liefert waren; das Dienstgewicht der Personenzuglokomotiven 
ist von 15 auf 50 t, jenes der Güterzuglokomotiven von 24 auf 
65 t gestiegen! Besondere Würdigung finden die Tender- und 
die Verbundlokomotiven sowie die neuesten fünfachsigen 
Güterzugmaschinen. Krauss’sche Adhäsions-Tenderlokomotiven 
(Klasse D VIII) überwinden auf der Lokalbahn Reichenhall- 
Berchtesgaden lange Steigungen 1:25 anstandslos.. Auch die 
erheblichen Fortschritte im Bau der Personen-, Bahnpost- und 
Güterwagen, welche Ende der 60er Jahre ganz eiserne Wagen- 
gestelle bekamen, werden ausführlich dargelegt. Welch’ ein 
Unterschied zwischen den ältesten winzigen Personenwagen 
von 2,5 m Höhe mit 28 Sitzplätzen und den neueren 4,1 m 
hohen Wagen mit Seitengang und nur 27 Sitzplätzen, zwischen 
den ersten gedeckten Güterwagen mit 4000 kg Tragkraft und 
den neuesten mit 15750 kg Tragkraft! Auf S. 99 und 105 der 
Gedenkschrift finden sich schematische Abbildungen von 
Lokomotiven und Wagen aus ältester und jüngster Zeit in 
gleichem Maassstabe gegenübergestellt. Mit Recht sagt der 
Verfasser: „Wie auf seinen Lokomotivbau, so kann Bayern 
mit Stolz auf seine hochentwickelte Wagenbau - Industrie 
blicken“ (Nürnberg, München, Würzburg). Von den folgenden 
Ausführungen über die Ausrüstung des Fahrmate- 
rials erregen wohl das meiste Interesse die Bayerischen Er- 
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findungen, als Exter’s Seil- und Wurfbremsen, Heberlein’s 
Reibungsbremse (zur Zeit sind übrigens sämmtliche Baye- 
rischen Schnellzug- und Personenzugmaschinen mit der 
Westinghousebremse, die Lokalbahnmaschinen mit der Hardy- 
bremse versehen), Petri’s Geschwindigkeitsmesser, Riedinger’s 
Wagenbeleuchtung mit Oelgas (seit 1877) bezw. mit karbo- 
nirtem Steinkohlengas (seit 1881), die Dampfheizung der Wagen 
(seit 1869) usw. Auch das 1885 gegründete hochinteressante 
Eisenbahnmuseum in München findet Erwähnung. 


Dem Werkstätten-, Bahnunterhaltungs-, 
Fahr- und Zugförderungsdienste zollt die Gedenk- 
schrift gebührende Berücksichtigung. Gegenwärtig bestehen 
3 Centralwerkstätten (eine vierte ist im Bau begriffen) und 
26 Betriebswerkstätten, ausserdem im Bereiche der ersteren 
68 Arbeiterwohnhäuser. Auf einen Bahnunterhaltungsbezirk 
treffen durchschnittlich 114 km Bahnlänge, also ungefähr 
gleich den Streckenlängen der Preussischen Bauinspektionen; 
die Vorstände der Ingenieurbezirke bilden dermalen exponirte 
Vollzugsorgane der 10 Ober-Bahnämter mit dem Titel „König- 
liche Staatsbahningenieure“. Im Kapitel Fahrdienst bringt 
Marggraff eine interessante Gegenüberstellung des Fahrplans 
der Strecke Nürnberg-Bamberg vom März 1846, wonach hier 
täglich 8 Züge verkehrten, und des letzten Sommerfahrplans, 
in welchem 37 Tarifzüge vorgesehen waren. Wir entnehmen 
diesem Kapitel weiter, dass in Bayern 1852 die reinen Güter- 
züge, 1854 die Schnellzüge und Nachtfahrten, 1867 die Sammel- 
züge für Stückgutbeförderung, 1892 die internationalen Schnell- 
züge mit 75 km Grundgeschwindigkeit in der Stunde sowie 
beschleunigte Güterzüge eingerichtet wurden. Zur Be- 
sprechung kommen ferner die Fahrplanbehelfe, die in Bayern 
seit 1. April 1892 auch im äussern Dienste eingeführte Mittel- 
europäische Zeit, die Ausbildung der Bahnpolizei- und Be- 
triebsvorschriften, worunter die „Fahrdienstinstruktion“ mit 
ihren 839 Paragraphen hervorragt, der Verschubdienst und 
die Bedienung der Lokomotiven. 


Dem höchst anregenden Kapitel über die Bayerischen 
Eisenbahnen in den Kriegen (1851, 1859, 1866 und 
1870/71) entnehmen wir, dass sie die — ziffermässig angege- 
benen — riesigen Militärtransporte im Jahre 1870 ohne erheb- 
lichen Unfall bewerkstelligten und die ersten Lazarethzüge 
abgehen liessen. Das Kapitel 8 über Unfallstatistik 
weist hinsichtlich der unverschuldeten, durch Unfälle der 
Züge während der Fahrt hervorgerufenen Tödtungen und Ver- 
letzungen von Reisenden sehr günstige Zahlen nach, denn es 
trifft in dem halbhundertjährigen Zeitraume des Bestandes der 
Bayerischen Staatsbahnen erst auf 11955000 Passagiere eine 
Tödtung und auf 2391000 eine Verletzung! Das Schlusskapitel 
des IV. Abschnittes über die Bahnposten erwähnt, dass 
im Jahre 1892 im Postdienst auf den Bayerischen Bahnen rund 
24 Millionen, auf den Landstrassen hingegen kaum 10 Millionen 
Kilometer zurückgelegt worden sind. 


Im V. Abschnitte der Gedenkschrift über den Eisenbahn- 
verkehr behandelt Marggraff eingehendst zunächst die Eisen- 
bahn- und Verkehrsgeographie Bayerns, dieses 
wichtigen Durchgangslandes, dessen orographischen Verhält- 
nisse es bewirken, dass von seinen Schienenstrassen etwa 50 % 
Gebirgs-, 20 % Hügelland und nur 30 % Flachlandbahnen sind, 
und dass nicht einmal der vierte Theil der Gesammtlänge 
horizontal ist. Sodann werden die Vereine, Verbände 
und Reglements, soweit die Bayerischen Staatsbahnen 
damit in geschichtlicher Beziehung stehen, und hierauf die 
allmähliche Entwickelung der Personen- und Güter- 
tarife, immer ausgehend von der ehemaligen München- 
Augsburger Privatbahn, erläutert. Im Kapitel über die Gü- 
tertarife, das die Einheitssätze für die verschiedenen Güter- 
klassen mehrfach in tabellarischer Form veranschaulicht, findet 
sich namentlich das sogen. „Bayerische Tarifsystem“ vom 
Jahre 1874 als einer Kombination des Wagenraumsystems und 
der Werthklassifikation, welches dem Deutschen Reform- 
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Tarifsystem von 1977 als Richtschnur diente, betont und auch 
der Transitlagerhaus-Verkehr Bayerns gewürdigt. 

Das Streben des Verfassers, auf kleinem Raum Vieles 
zu geben, zeigt sich wieder in dem zahlenreichen ‘Kapitel 
„Entwickelung und Frequenz des Eisenbalhn- 
verkehrs.“ Wie anderwärts, so bildete auch in Bayern an- 
fangs der Personenverkehr die Haupteinnahmequelle, sodass 
z. B. von den Einnahmen des Jahres 1844/45 nicht weniger &'s 
77,6 & auf den Personenverkehr und nur 11,3 % auf den Güter- 
verkehr trafen, welcher aber schon 1865 den ersteren hinsicht- 
lich des Ertrages um das Doppelte überflügelte Wir müssen 
uns eine nähere Besprechung dieses Artikels leider versagen, 
können jedoch nicht umhin, die nach 8. 152 eingefügte schätz- 
bare graphische Darstellung, welche in ihrer Art in 
Ansehung der gedrängten Fassung unter Anwendung ver- 
schiedener Maassstäbe als höchst originell bezeichnet zu werden 
verdient, hervorzuheben. Das Graphikon zeigt mit seinen 
8 Linienkurven (Bahnlänge, Anlagekapital, Güter, Personen, 
Thiere, Nutzkilometer und ausgeschieden Transitgüter und 
Militär) das phänomenale Wachsthum des Eisenbahnwesens, 
aber auch die Wirkungen aller dem Verkehr günstig oder 
schädigend beeinflussenden Ereignisse innerhalb der Jahre 1844 
bis 1892 deutlicher und klarer als viele Worte vermögen. 

Dem folgenden Kapitel „Finanzielle Betriebs- 
ergebnisse“ entnehmen wir, dass die Bayerische Staats- 
bahnrente in dem Zeitraume von 1853 bis 1892 zwischen 2,02 2 
und 6,24 8 schwankte und im Durchschnitt 4,48 % (1892 nur 
mehr 3,43 $) betrug, dass von den Betriebsausgaben des Jahres 
1892 rund 11 $ für die allgemeine, 22 % für die Bahn- und 67 % 
für die Transportverwaltung entfielen und dass die Staats- 
eisenbahn-Schuld 1891 die Summe von über 967 Millionen Mark 
bezifferte. 

Abschnitt VI gedenkt der Fürsorge für das Personal 
der Staatsbahnen, seiner Besoldungs- und Pensionsverhältnisse, 
des 1877 für sämmtliche Bahnlinien bestorganisirten bahn- 
ärztlichen Dienstes (dermalen 270 Bahnärzte), der seit 1384 be- 
stehenden Krankenkassen, dann der Wohlfahrtsanstalten, ins- 
besondere der Arbeiter-Pensionskasse und der Unfallversiche- 
rung; der Arbeiter. Zur Zeit beträgt die Zahl der pragmati- 


schen Eisenbahnbeamten Bayerns etwa 1125, jene des nicht- | 
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pragmatischen, statusmässigen Bahnpersonals fast 16000. Wie | 


Margsraff darthut. sind die im Jahre 1894 neu geregelten Ge- 
halts- und Pensionsverhältnisse des letztgenannten Personals 
im allgemeinen, zum Theil aber sehr erheblich günstiger ge- 
staltet, als bei irgend einer anderen Eisenbahnverwaltung! 

Der letzte Abschnitt VII der Gedenkschrift schildert der 
Vollständigkeit wegen die Bayerischen Staatseisenbahnen der 
Gegenwart mit Zugrundelegung der Statistik des Verwaltungs- 
jahres 1892 (eine neuere Statistik lag noch nicht vor). Hier- 
nach betrug am Schlusse des Berichtsjahres die Eigenthums- 
länge aller Staatsbahnlinien 4969 km; hiervon standen 79,54 % 
im Vollbetrieb und 20,46 % im Sekundärbetrieb, worunter sich 
nur eine einzige schmalspurige Bahn mit 5 km Länge befindet. 
Auf je 100 qkm Flächenraum des Königreiches rechts des 
Rheins treffen durchschnittlich 7,02 km und auf je 10000 Ein- 
wohner 10,10 km Bahnlänge. Wir beschliessen unsere Bespre- 
chung der Gedenkschrift mit den eigenen Worten ihres Ver- 
fassers: „Werfen wir nochmals einen Blick zurück auf die An- 
fänge der Bayerischen Staatseisenbahnen, die unter den Eisen- 
bahnnetzen der Grossstaaten des Deutschen Reiches hinsicht- 
lich der Gesammtlänge die zweite, hinsichtlich der Dichtigkeit 
— auf die Bevölkerungsziffer bezogen — die erste Stelle ein- 
nehmen, welche Unsumme von Arbeit, welche Fülle von Er- 
rungenschaften tritt uns da entgegen innerhalb der im Kultur- 
leben dar Völker so kleinen Spanne Zeit eines halben Jahr- 
hunderts!* 

Der Leser der Gedenkschrift wird dem Verfasser die 
lobendste Anerkennung für den grossen Fleiss, mit welchem 
er alle die zahlreichen geschichtlichen, statistischen, biogra- 
phischen und technischen Quellenangaben benutzt, übersicht- 
lich zusammengestellt und in fliessender Rede verbunden hat, 
nicht versagen. Hugo Marggraff hat eine Gedenkschrift im 
wahren Sinn des Wortes geschaffen, welche ungeachtet der 
Wandelbarkeit des darin verarbeiteten rein statistischen Ma- 
terials für alle Zeiten den Charakter eines geschichtlichen 
Nachschlagebuches besitzt. Wer späterhin die Geschichte der 
Bayerischen Staatsbahnen zu schildern hat, wird auf Marg- 
graff’s gediegener Schrift weiterbauen müssen und bleibt es 
nur zu wünschen, dass in späterer Zeit sich wieder eine Kraft 
findet, welche in gleich würdiger Weise, wie Marggraff, die 
Geschichte des Bayerischen Staatsbahnwesens darzustellen 
vermag. 


Die Eisenbahnen Deutschlands, Englands und Frankreichs in den Jahren 1890 —1892.*) 


Zur Beurtheilung der Fortentwickelung des Eisenbahn- 
wesens vorgenannter 3 Staaten in dem 3jährigen Zeitraum 


von 1890—1892 bringt das „Archiv für Eisenbahnwesen“ in dem | 


6. Heft des Jahrgangs 1894 interessante, auf amtlichen Quellen 
beruhende Mittheilungen und Vergleiche, denen wir folgendes 
entnehmen. 


Das Eisenbahnnetz Deutschlands übertraf Ende 1392 mit | 


42964 km Bahnlänge das Bahnnetz Englands um 10261, das- 
jenige Frankreichs um 4541 km. Die Zunahme der Bahnlänge 
betrug in dem 3jährigen Zeitraum in Deutschland 1085 km 
—=9,6®, in England 406 km = 1,3 % und in Frankreich 1751 km 
=48}2. 
ezüglich der Besitzverhältnisse der Eisenbahnen ist zu 
bemerken, dass sich das gesammte Bahnnetz Englands im Be- 
sitz von Privatgesellschaften befand, während Ende 1892 
in Deutschland 38 944 km = 90,6 % und in Frankreich 2535 km 
= 6,6 ver Bahnlänge dem Staate gehörten. Der Zuwachs der 
Staatsbahnen bezifferte sich Ende 1892 (gegen 1890) in Deutsch- 
land auf 1000 km = 2,6 8, in Frankreich auf 7 km = 03 ®. 


*) Die Angaben beziehen sich für die Deutschen Eisen- 
bahnen nur auf die vollspurigen Strecken und für öffent- 
lichen Verkehr, für die Französischen Bahnen dagegen auf die 
voll- und schmalspurigen Eisenbahnen (jedoch ohne Industrie- 
bahnen), während bezüglich der Englischen Bahnen die den 
Angaben zu Grunde gelegten Quellen hierüber keinen Auf- 
schluss geben. 

Die Mittheilungen für die Deutschen Bahnen betreffen 
die Ergebnisse des Betriebsjahres, diejenigen für die Eng- 
lischen und Französischen Bahnen dagegen die Ergebnisse des 
Kalenderjahres. 


| 


Doppel- und mehrgeleisige Strecken waren Ende 1892 in 
Deutschland 14181 km = 33 9, in England 17953 km = 54,9 ® 
der Bahnlänge vorhanden, und zwar hatte Ende 1892 (gegen 
1890) das Bahnnetz Deutschlands eine Zunahme von 1471 km 
= 11,6 %, dasjenige Englands eine solche von 272 km 15% 
aufzuweisen. (Für Frankreich liegen die bezüglichen statisti- 
schen Daten für das Jahr 1892 noch nicht vor.) Den grössten 
Fortschritt im Ausbau der Strecken in doppel- und mehrge- 
leisige weisen in den letzten Jahren die Deutschen Bahnen auf. 

Zieht man einen Vergleich bezüglich der Ausstattung 
der genannten Staatsgebiete mit Eisenbahnen im Verhältniss 


| zu ihren Flächenräumen bezw. der Einwohnerzahl, so findet man, 


dass Ende 1892 auf je 100 qkm eine Bahnlänge in Deutschland 
von 7,94 km (gegen 1890 + 02 km = + 9,6 2), in England von 
104 km (+0,11 km = + 09%, in Frankreich von 72 km 
(+0,1 km = + 1,4%) und auf je 10000 Einwohner eine solche in 
Deutschland von 8,53 km (+ 0,08 km = + 0,4 %), in England 
von 86 km (+ 0,1 km = + 12%), in Frankreich von 10 km 
(+ 04km = + 4,2 8) entfiel. 

Das zum Eisenbahnbau verwendete Anlagekapital be- 
zifferte Ende 1892 in Deutschland 10850,9 Millionen, in Eng- 
land 18887,1 Millionen und in Frankreich 12225,4 Millionen 
Mark, d. i. auf 1 km Bahnlänge 253195, bezw. 577536 und 
317978 44 Die Zunahme betrug in Prozenten des gesammten 
A in dem 3jährigen Zeitabschnitt 3,8 bezw. 5,2 
und 4,7 2. 

Vergleicht man den Bestand an Betriebsmitteln, so zeigt 
sich, dass die Englischen Bahnen, dem lebhafteren Verkehre 
entsprechend, absolut und relativ am reichlichsten ausgestattet 
sind. England besass Ende 1892 17439 Lokomotiven, 40079 
Personenwagen, 602788 Gepäck-, Güter- und sonstige Wagen; 
für Deutschland stellen sich diese Zahlen auf 15475, 28901, 


308 336*), für Frankreich auf 10069, 24659, 267838 oder auf | 
10 km Betriebslänge berechnet, bei England, Deutschland und 
Frankreich auf 5,33, 12,26, 184,3, bezw. 3,58, 6,69, 71,4 und 2,62, 
6,42, 69,8. Bezüglich der Vermehrung der Betriebsmittel in dem 
in Betracht kommenden Zeitraume sind die Ziffern der Deut- 
schen Bahnen wieder die günstigsten, die der Französischen 
Bahnen dagegen die ungünstigsten. Deutschlands Bahnnetz 
vermehrte seinen Fahrpark in dem dreijährigen Zeitabschnitt 
um 1287 Lokomotiven, 2502 Personenwagen und 20632 Gepäck- 
und Güterwagen bezw. um 9,1, 9,5 und 7,2%. Für die Englischen 
Bahnen beträgt die Vermehrung der Betriebsmittel 1202, 3001, 
48397 Stück bezw. 7,4, 81, 872% und für die Französischen 
Bahnen 155, 1337, 7400 Stück bezw. 1,6, 5,7 und 2,8 }. 

Die Gesammteinnahmen der Eisenbahnen ausschliesslich 
der Pachtzinse betrugen 1892 in Deutschland 1345, in England 
1641, in Frankreich 958 Millionen Mark, und zwar nahmen die- 
selben in 1890/92 zu um rund 442 Millionen Mark oder 3,4 $ 
bei den Deutschen Bahnen, 42,8 Millionen Mark oder 2,7 % bei 
den Englischen Bahnen und 24,7 Millionen Mark oder 2,6 $ bei 
den Französischen Bahnen. Scheidet man die sonstigen Ein- 
nahmen aus, unter denen vielfache mit dem eigentlichen Ver- 
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kehrsdienste nicht unmittelbar zusammenhängende Einnahme- 
beträge sich befinden und die deshalb auch in der Englischen 
Statistik bei der Berechnung der Einnahmen auf das Zug- 
kilometer ausser Betracht bleiben, so ergibt sich für die Ver- 
kehrseinnahme in 1892 gegen 1890 rund eine Zunahme bei 
den Deutschen Bahnen um 40,8 Millionen Mark oder 3,3 2, bei 
den Englischen Bahnen um 39,6 Millionen Mark oder 2,6 $ und 
bei den Französischen Bahnen um 24,9 Millionen Mark oder 
2,7%. Die kilometrische Einnahme aus dem l’ersonen- und 
Güterverkehr ist bei den Deutschen Bahnen um 0,4 % und bei 
den Englischen Bahnen um 1,3 $ gestiegen; dagegen bei den 
Französischen Bahnen um 2,1 % gefallen. 

Auch im Personenverkehr hat eine weitere Zunahme 
stattgefunden ; die Einnahme daraus stieg bei den Deutschen 
Bahnen um 2,6, bei den Englischen um 3,9 und bei den Fran- 
zösischen um 6,4 2. Betrachtet man die Einnahmen der ein- 
zelnen Beförderungsklassen im Personenverkehr, so zeigt sich 
bei den Deutschen Bahnen in der I. Klasse ein Rückgang um 
4,3 82, in der II. Klasse ein solcher um 1,2 2, dagegen in der 
III. Klasse eine Steigerung um 4,6 %2 und in der IV. Klasse 
eine solche um 6,1 2. Bei den Englischen Bahnen steigerten 
sich die Einnahmen für die III. Klasse und Parlamentszüge 
um 5,1 2 und für Zeitkarten um 9,7 %; für die I. und II. Klasse 
ergab sich eine Abnahme um 2,3 bezw. 10,2 %. Bei den Fran- 
zösischen Bahnen ist eine Trennung der Einnahmen nach den 
einzelnen Klassen nicht erfolgt; die Steigerung der Einnahmen 
beträgt für die I. bis Ill. Klasse, wie bereits vorher bemerkt, 
zusammen 6,4 %. lm Güterverkehr sind sowohl die Einnahmen 
als auch die beförderten Gütermengen erheblich gestiegen. In 
1890/92 bezifferte die Zunahme der Gesammteinnahme aus dem 
Güterverkehr bei den Deutschen 3,6, bei den Englischen 1,5 
und bei den Französischen Bahnen 1,8 9, während die kilo- 
metrische Einnahme im Güterverkehr bei den Deutschen und 
Englischen Bahnen um 0,6 bezw. 0,3 $ gestiegen, dagegen bei 
den Französischen Bahnen um 2,9 $ gefallen ist. 


*) Ausserdem verkehrten auf den Deutschen Bahnen 
noch 1889 Postwagen der Reichs-Postverwaltung. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Die geschäftsführende Verwaltung hat mit Rundschreiben 
vom 22. d. Mts. — Nr. 275 — dieam Vereins-Reisever- 
kehr betheiligten Vereinsverwaltungen aufge- 
fordert, die Angaben für das neu aufzustellende „Verzeichniss 
der normalen Fahrpreise mit Angabe des Unterschiedes gegen 
die im Verkehr auf zusammenstellbare Fahrscheine gewährten 
Ermässigungen“ (vergl. den II. Nachtrag zum Uebereinkommen 
zu dem Vereins-Betriebsreglement) bis zum 10. Märzd.J. 
einzusenden. 


Zusammenstellung der Ergebnisse der von den Vereins- 
verwaltungen in der Zeit vom 1. Oktober 1891 bis dahin 1892 
mit Eisenbahnmaterial angestellten Güteproben. Vorstehende 
Zusammenstellung ist von der geschäftsführenden Verwaltung 
naEuı pegeben und an die Vereinsverwaltungen vertheilt 
worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 190 vom 21. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend zollamtliche Behandlung der über Sosno- 
Ne ee einzuführenden Sendungen (abgesandt am 
25. d. Mts.). 


Nr. 209 vom 21. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 


— 


Ueber die Frequenz auf den fraglichen Bahnnetzen ist 
mitzutheilen, dass in 1892 auf den Deutschen Bahnen 488,2, auf 
den Englischen 864,4 und auf den Französischen Bahnen 305,2 
Millionen Personen zur Beförderung gelangten, und zwar stieg 
die Zahl der beförderten Personen in 1890/92 um 14,6 bezw. 5,7 
und 21,3 2. Die gegen Zahlung von Frachtgebühren bewegten 
Gütermengen bezifferten sich in 1892 auf 230,9 Millionen Tonnen 
in Deutschland, 314,6 Millionen Tonnen in England und 106,2 
Millionen Tonnen in Frankreich und steigerten sich gegen 1890 
um 6,9 bezw. 2,1 und 11 #. 

Die Höhe der Einnahme und Ausgabe, sowie des Ueber- 
schusses im Betriebsjahre 1892 und die prozentuelle Zu- bezw. 
Abnahme derselben in 1890/92 ergibt die folgende Uebersicht: 


Denen. 
a) 8,5 ee 
3 ee) = 2 GE 
Es betrug ke) <a Da Re Br = 
Zu- bezw. Ab- 
in Millionen Mark | nahme in Pro- 
zenten 
bei den Deutschen 1 347 858 | 489 | + 3,4 + 6,91 — 2,3 
Bahnen . (1280*) (837)| (443) 
„ den | 162 , 914, 7238| + 27+ 58 — 10 
Bahnen . .F! (1571) | (881)| (690) | 
„ den Französi- \ | 959 541 | A18 || + 23,6 + 9,3) — 4,8 
schen Bahnen | (944) | (529)| (415) 


Der kilometrische Ueberschuss hat sich in der Zeit von 
1890—1892 bei sämmtlichen Bahnen vermindert, und zwar bei 
den Deutschen Bahnen um 5,1, bei den Englischen Bahnen um 
2,3 und bei den Französischen Bahnen um 92%. Auch die 
durchschnittliche Verzinsung des Anlagekapitals ist in jener 
Zeit zurückgegangen. Der Rückgang betrug bei den Deutschen 
Bahnen 6,0, bei den Englischen Bahnen 6,1 und bei den Fran- 
zösischen Bahnen 8,8 ®. 

Das verwendete Anlagekapital verzinsten in 1892/93 die 
Deutschen Staatsbahnen mit 4,59 9%, die Deutschen Privat- 
bahnen mit 4,192, während das in den Englischen Eisenbahnen 
angelegte Gesammtkapital im Jahre 1892 eine Durchschnitts- 
dividende von 3,98 % erzielte. Für die Französischen Bahnen 
liegen die genauen statistischen Zahlen für 1892 noch nicht 
vor. Die Quellen, aus denen das „Archiv“ seine Mittheilungen 
entnahm, lassen jedoch erkennen, dass das Französische Staats- 
bahnnetz das Anlagekapital durch den Ueberschuss nur mit 
rund 1!/3 $ verzinste, während das Gesammtnetz der grossen 
Privateisenbahn-Gesellschaften in 1892 rund 32/; $ Verzinsung 
erzielte. 

Zum Schluss sei noch bemerkt, dass der vom Franzö- 
sischen Staate, infolge übernommener Zinsbürgschaft, an die 
grossen Gesellschaften zu zahlende Zinszuschuss sich in 1892 
gegenüber 1890 um 31,5 Millionen Mark = 79,5 % erhöhte. 


*) Die in Klammern beigefügten Zahlen beziehen sich 
hier auf Verkehrseinnahmen, Betriebskosten und Betriebs- 
überschuss. 


Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, be- 
treffend den Vereins-Reiseverkehr (abgesandt am 26. d. Mts.). 
Nr. 234 vom 21. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Zusammenstellung der Ergebnisse der 
von den Vereinsverwaltungen in der Zeit vom 1. Oktober 1891 
bis dahin 1892 mit Eisenbahnmaterial angestellten Güteproben 
(abgesandt am 23. und 24. d. Mts.). 

Nr. 275 vom 22. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das Verzeichniss der normalen Fahrpreise 
mit Angabe des Unterschiedes gegen die im Verkehr auf zu- 
sammenstellbare Fahrscheine gewährten Ermässigungen (ab- 
gesandt am 25. d. Mts.). 

Nr. 278 vom 23. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen und die am Vereins-Reiseverkehr betheiligten Nicht- 
vereinsbahnen, betreffend den Vereins-Reiseverkehr (abgesandt 
am 25. d. Mts.). 

Nr. 311 vom 25. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Aufnahme der am 1. April d. J. in 
Wirksamkeit tretenden neuen Königlich Preussischen Eisen- 
bahndirektionen in den Verein (abgesandt am 26. d. Mts.). 

Nr. 312 vom 25. d. Mts. an sämmtliche dem Ueberein- 
kommen über den Diensttelegramm-Verkehr auf den Telegra- 
ep des Vereins beigetretenen Verwaltungen, betreffend 

rgänzung des vorgenannten Uebereinkommens (abgesandt 
am 26. d. Mts.). 
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Aus dem Doutschen Reich. 
Betriebsergebnisse und Bahneröffnungen im Monat 
Dezember 189%. 


St.-A.“ veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse Deut- 


scher Eisenbahnen für den Monat Dezember 1894 ergibt für die 


68 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden Monat des 


folgendes: 


oder 1450676 .“ mehr als in demselben Monat 
jahres und auf 1 km Betriebslänge 671 „4 oder 4,68 % mehr 
als in demselben Monat des Vorjahres; b) aus dem Güter- 
verkehr: im ganzen 69530683 „4 oder 1085413 .d&4 mehr 
als in demselben Monat des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 1809 «4 oder 0,33 2 mehr als in demselben Monat des 
Vorjahres. 

In der Zeit vom Beginn des Etatsjahres bis 
Ende Dezember 1894 betrug die Einnahme: A. Bei den- 
jenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr die Zeit vom 1. April 
bis 31. März umfasst: a) aus dem wer kehr: 
im ganzen 232475981 .i4 oder 7279482 „@& mehr als in 
demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 7563 „#2 oder 1,75 2 mehr als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
560 564 964 4. oder 7906 759 „4. mehr als in demselben Zeit- 
‘raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 17921 .%. 
oder 0,01 2 mehr als in demselben Zeitraum des Vorjahres 
B. Bei denjenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr mit dem 
Kalenderjahre zusammenfällt: a) aus dem Personen- 
verkehr: im ganzen 66949142 „“ oder 2812620 „7 mehr 
als in demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Be- 
triebslänge 9814. oder 3,10 4 mehr als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
125 343 945 «4 oder 1061389 „A mehr als in demselben Zeit- 


raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 18163 „4 oder | 


0,55 % weniger als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 

Eröffnet wurde am 1. Dezember 1894 die Strecke Jüter- 
bog-Treuenbrietzen 19,80 km (Königliche Eisenbahndirektion 
in Erfurt), am 15. Dezember die Strecke Endingen-Riegel-Got- 
tenheim 22,81 km (Kaiserstuhlbahn), am 17. Dezember die 
Strecke Triptis- Ziegenrück 30,36 km (Königliche Eisenbahn- 
direktion in Erfurt). 


Betriebseröffnungen. 


Saatziger Kleinbahnen. Am 14. d. Mts. ist die 
53,77 km lange Theilstrecke von Stargard nach Nören- 
berg für den Personen-, Gepäck-, Leichen-, Vieh- und Güter- 
verkehr eröffnet worden. 


Aenderung von Stationsnamen. 


Bayerische Staatseisenbahnen. Die End- 
station Thannhausen der Lokalbahn Dinkelscherben- 
Thannhausen führt fortan die Bezeichnung „Thannhausen 
ander Mindel“ (abgekürzt Thannhausen a. d. M.) und die 
an der Abzweigungslinie Greisslbach-Freystadt belegene Halte- 
stelle Thannhausen die Bezeichnung „Thannhausen 
bei Freystadt“ (abgekürzt Thannhausen b. Fr.). 


Aus dem Hessischen Landtage. 
Die Kammer bewilligte in ihrer Sitzung vom 25. d. Mts 
ohne Debatte die Forderung für den Bau einer Eisenbahn- 
brücke über den Rhein bei Worms. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Erneuerung der Betriebsmittel im Etats- 
jahre 1895/96. 


Die Kosten für die Erneuerung der Betriebsmittel der 
Preussischen Staatsbahnen sind im Etat für 1895/96 auf zu- 
sammen 38721000 „4 veranschlagt und vertheilen sich im ein- 
zelnen wie folgt: 385 Lokomotiven verschiedener Gattung 
16718000 4, Erneuerung von Lokomotivtheilen 2553 600 ., 
461 Personenwagen verschiedener Gattung 5 5645500 „7, Eirneue- 
rung von Wagentheilen 370700 4%, 4625 Gepäck- und Güter- 
wagen verschiedener Gattung 12508500 .4, Erneuerung von 
Wagentheilen 1005 700 4 


Platzkarten. 


Die im Mai 1892 eingeführten Durchgangswagen mit 
gegen Platzkarten reservirten Sitzen ergeben vermöge der 
fortschreitenden Weiterentwickelung dieser Verkehrseinrich- 
tung für die Eisenbahnverwaltung namhaft steigende Ein- 
nahmen. Das Anfangsjahr 1892/93 (in welchem die Platzkarten- 
gebühr nur 1 ‚4 betrug) ergab für 30636 Platzkarten nur eine 
Einnahme von 30636 .“ Im Jahre 1893 (in welchem der Preis 
der Platzkarte auf 2 .4 festgesetzt wurde) erhöhte sich die 
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ı Einnahme für 352054 Platzkarten auf 701830 „4 


| kauf 
' 2500000 .# angenommen. Für das Jahr 1895/96 ist infolge der 
Dieim Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte, in dem „R.-u.Pr. 


ı gaben zu vermeiden wird jetzt beabsichtigt, 


—— 


. Für das Jahr 
Die aus dem Ver- 
wird auf rund 


1894/95 stehen die Ziffern noch nicht fest. 
von Platzkarten erzielte Einnahme 


Vermehrung der Durchgangszüge eine weitere Einnahme- 
steigerung um 1300000 „#4 in Aussicht genommen, obgleich 
der Kartenpreis für kürzere Strecken wieder auf die Hälfte 


| ermässigt worden ist. 
Vorjahres im Betriebe waren und zur Vergleichung gezogen wer- 

den konnten, mit einer Gesammtbetriebslänge von 38 563,63 km, 
Im Monat Dezember 1894 betrug die Einnahme: | 
a)ausdem Personenverkehr: im ganzen 25 386 567 4 | 
des Vor- | 


Halberstadt-Blaukenburger Eisenbahn. 

Der Aufsichtsrath beruft zum 14. Februar d. J. nach 
Braunschweig eine ausserordentliche Generalversammlung, auf 
deren Tagesordnung die Aufnahme einer 3,5% Prioritätsanleihe 
in Höhe von 1000000 „4 behufs Deckung der zur Vermehrung 
von Betriebsmitteln und zu Erweiterungsbauten erforderlichen 
Geldmittel steht. 


Pfälzische Bahnen. 
Die Betriebsrechnung der Pfälzischen Eisenbahnen für 


' 1894 schliesst nach der „Frkf. Ztg.“ mit einem Aktivrest von 
| 1090215 -Z ab, gegenüber dem Aktivrest des Vorjahres von 


701 802 „4, daher mit einem Mehr von 388413 .%4 Nach Abzug 
der vertragsmässig dem Staate zu zahlenden Rückerstattungs- 


' quote für geleistete Zinszuschüsse dürfte eine Superdividende 
‚, von 1 % (1893 ?/3 9) zur Vertheilung an die Aktionäre gelangen, 


und demnach der Gesammtbezug der Pfälzischen Eisenbahn- 
aktien für 1894 für die Ludwigsbahn 10 (92/3)%, für die Maximi- 
liansbahn 6,5 (61/)) $ und für die Nordbahnen 5 (42/3) 2 be- 
tragen. 


Berliner Start- und Ringbahn. 


Die Königliche Eisenbahndirektion zu Berlin hat die Er- 
richtung eines Haltepunktes der Berliner Ringbahn an der 
verlängerten Stromstrasse (jetzt Puttlitzstrasse) davon ab- 
hängig gemacht, dass durch die Stadtgemeinde ein Zugang zu 
dem Stationsgebäude hergestellt werde. Ursprünglich war die 
Herstellung eines vorläufigen Zuganges über die Geleise des 
Bahnhofes Moabit in Aussicht genommen. Um diese Aus- 
eine dauernde 
Ueberführung der verlängerten Stromstrasse über den Bahn- 
hof Moabit herzustellen. Die Kosten für dieses grössere Bau- 
werk sind ohne die Kosten für Landerwerb überschläglich auf 
1850 000 „#£ berechnet. Im Etatsjahre 1895/96 soll zunächst ein 
Theil dieses Baues an der Quitzowstrasse zur Ausführung 
kommen. Die Kosten für diesen Theilbau sind auf 700000 
veranschlagt. Da in den Jahren 1892/93 und 1894/95 bereits 
25000 4 für einen Zugang von den Gemeindebehörden bewil- 
ligt worden sind, so sind jetzt von der städtischen Baudepu- 
tation noch die fehlenden 675000 „4 in den Entwurf für den 
Stadthaushaltsetat für 1895/96 aufgenommen worden. 


Pretzsch-Eilenburg. 


Nach einer Bekanntmachung des Herrn Ministers der 
öffentlichen Arbeiten ist dem von der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Erfurt ressortirenden Eisenbahn-Betriebsamt zu 
Halle a. S. die Verwaltung und Betriebsleitung der Eisenbahn 
von Pretzsch nach Eilenburg nach ihrer demnächstigen Inbe- 
triebnahme übertragen worden. 


Neuruppin-Kremmen-Wittstock. 

In einer Sitzung des Eisenbahnkomitees Neuruppin-Krem- 
men-Wittstock wurde vom ersten Bürgermeister Trenckmann 
in Neuruppin mitgetheilt, dass an Stammaktien 1120000 .4 
gezeichnet seien. Fin Ausschuss wurde beauftragt, eine 
Audienz bei dem Herrn Minister der öffentlichen Arbeiten 
nachzusuchen, um die ministerielle Genehmigung zu den 
Finanzirungsbedingungen der betheiligten Banken herbeizu- 
führen. Es steht zu erwarten, dass dies bedeutungsvolle Unter- 
nn nunmehr in nicht allzu langer Zeit zustande kommen 
wird. 


Berlin-Hannover-Köln. 


Vom 7. März d. J. ab werden in die Nachtschnellzüge 
Berlin-Hannover-Köln Nr. 5/6 (ab Berlin Schlesischer Bahnhof 
9.50, ab Köln Hauptbahnhof 9.30) Wagen mit gedeckten Ueber- 
gangsbrücken und nummerirten Plätzen eingestellt. Diese 
Züge sind alsdann in den auf den Stationen zum Aushang ge- 
brachten Fahrplänen mit den Buchstaben D besonders be- 
zeichnet und ist für die Benutzung derselben von dem ge- 
nannten Zeitpunkt ab nach Maassgabe der tarifarischen Be- 
stimmungen neben der Fahrkarte noch eine besondere Platz- 
karte zu lösen. 


Stettiner Bahnhof in Berlin. 

Die Anlagen auf dem Stettiner Bahnhofe zu Berlin, die 
seit dem Jahre 1877 auch dem Personenverkehr der Berliner 
Nordbabn dienen müssen, reichen nicht mehr aus. Für die 
grosse Zahl der in Berlin ankommenden und abgehenden Per- 


sonenzüge beider Bahnen, die sich von täglich 30 im Jahre 
1878 auf täglich 144 im Jahre 1894 erhöht hat, sind insbeson- 
dere die Geleise und die sonstigen Betriebseinrichtungen für 
den Personenverkehr völlig ungenügend geworden. Die infolge 
dessen vorgekommenen zahlreichen Zugverspätungen und die 
daraus für die Sicherheit des Betriebes erwachsenden Ge- 
fahren nöthigten dazu, im Jahre 1892 zunächst aushilfsweise 
eine Entlastung des Stettiner Bahnhofes durch Verlegung 
eines Theils des Vorortverkehrs der Nordbahn nach dem an 
der Bernauer Strasse gelegenen Güterbahnhof der Nordbahn 
herbeizuführen. Dies hat sich € 
wiesen. Zur Beseitigung der hervorgetretenen Missstände ist 
es nach dem Ergebniss eingehender Untersuchungen am zweck- 
mässigsten, auf dem Stettiner Bahnhof die Anlagen für den 
Personenverkehr so zu erweitern und einzurichten, dass der 
gesammte Personen- (Fern- und Vorort-) Verkehr der Stettiner 
und der Nordbahn wieder vereinigt und die provisorische Per- 
sonenstation auf dem Güterbahnhofe der Nordbahn beseitigt 
werden kann. Die Erweiterung der Anlagen für den Personen- 
verkehr auf dem Stettiner Bahnhof bedingt ferner eine Umge- 
staltung der Anlagen für den Güterverkehr. Die Gesammt- 
kosten dieser Anlagen sind auf 8850000 4 veranschlagt und 
für 1895.96 1000000 „A als erste Rate in dem Etat aufge- 
nommen. 


Berliner elektrische Hochbahn. 


Die Verhandlungen über die Weiterführung der Bahn 
vom Nollendorfplatz aus auf Charlottenburger Gebiet haben 
nunmehr zu einer definitiven Verständigung geführt. Die 
Bahn wird am Zoologischen Garten in der Weise endigen, 
dass ein direkter Uebergang der vom Grunewald und von Ohar- 
lottenburg kommenden Wagen auf die Hochbahnstrecke ermög- 
licht wird. 


Güterabfertigung. 


Die Aeltesten der Berliner Kaufmannschaft haben auf 
Antrag der ständigen Deputation für Verkehrswesen usw. be- 
schlossen, geren die Erhebung des Stempels von 1,50 .# für 
die von dem Empfänger eines von der Bahn beförderten Gutes 
an die Güterabfertigungsstelle ergangene Anweisung zur Aus- 
händigung des Gutes an einen Dritten bei dem Finanzminister 
vorstellig zu werden, wie dies bereits von verschiedenen Han- 
delskammern geschehen ist. 


Kleinbahnen. 


Von dem Ausschuss des Kreises Schlawe wurde in der 
Sitzung vom 11. d. Mts. folgender vom Kreistage zu geneh- 
migende Beschluss gefasst: Der Kreis Schlawe schliesst sich 
einer zu bildenden Aktiengesellschaft zum Bau einer Klein- 
bahn mit 75 cm Spurweite von Oöslin ausgehend über Bonin, 
Manow, Seydel, Brückenkrug, Crampe, Dubbertech, Goldbeck, 
Bublitz, Gerfin, Drawehn, Sydow, Dollnon, Jatzingen, Natzlaft 
und Cösternitz nach Seydel (Gürtelbahn) mit Abzweigung von 
Jatzingen über Hanshagen nach Schlawe an, unter der Vor- 
 aussetzung, dass sich die Provinz mit etwa 1/s der Baukosten, 
die Interessenten oder der Unternehmer ebenfalls mit '/; der- 
selben betheiligen, und dass die Kreise Oöslin und Bublitz sich 
ebenialls gemeinschaftlich mit dem Kreise Schlawe an dem 
auf dieselben zu vertheilenden !/; der Kosten betheiligen. Die 
dazu erforderlichen Mittel sollen durch Ausgabe von Kreis- 
anleihescheinen aufgebracht werden, jedoch nur im Höchst- 
betrage von 450000 4# Die einzelnen Anleihescheine sollen 
über 100 44 lauten, die Verzinsung mit 3,5 2, die Tilgung mit 
0,5 4 bezw. 1 $ und den Zinsen der getilgten Beträge erfolgen. 


Strassenbahnen. 


Mecklenburgische Strasseneisenbahn. Der 
Aufsichtsrath der Gesellschaft hat die Dividende auf 1,95% 
gegen 0,75 % im Vorjahre festgesetzt. 


Allgemeine Berliner Omnibus-Aktiengesellschaft. 


aber als nicht ausreichend er- | 


De 


Vertheilung einer Dividende von 12% gegen 13/3 % im Vorjahre 
vorzuschlagen. 


Neue Berliner Packetfahrt-Gesellschaft. 


Ein aus 30 Berliner Speditionsfirmen hervorgehendes 
neues Unternehmen, welches den Packet -Sammelverkehr be- 
zweckt, (soll am 1. April d. J. ins Leben treten. Die Vor- 
arbeiten hierfür sind bereits in Angriff genommen. 


Deutschlands Roheisenproduktion im Jahre 1894. 


Nach den statistischen Ermittelungen des Vereins 
Deutscher Eisen- und Stahlindustrieller belief sich die Roh- 
eisenproduktion des Deutschen Reichs (einschl. Luxemburgs) 
im Jahre 1894 auf 5559322 t gegen 4953148 t im Vorjahre, 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 


Die letzte Sitzung des Jahres 1894 fand am 11. Dezember 
unter dem Vorsitz des Herrn Geheimen Ober-Regierungsraths 
Streckert statt, welcher zunächst einen Ueberblick über 
die Vereinsthätigkeit des verflossenen Jahres erstattete. Da- 
nach sind in 9 regelmässigen Versammlungen 23 Vorträge ge- 
halten. Der Verein zählt zur Zeit 441 Mitglieder, von denen 
269 einheimische, 158 auswärtige, 9 Ehren- und 5 korrespon- 
dirende Mitglieder sind. Durch den Tod hat der Verein im 
Jahre 1894 verloren 5 einheimische, 3 auswärtige und ein Ehren- 
mitglied. Nachem der Kassenführer über die Einnahmen und . 
Ausgaben berichtet hatte, fand die satzungsmässige Neuwahl 
des Vorstandes statt. Es wurden gewählt die Herren: Geheimer 
Öber-Regierungsrath Streckert als Vorsitzender, General der 
Infanterie Golz als Stellvertreter, Direktor Kolle als Schrift- 
führer, Regierungsrath Kemmann als Stellvertreter, Oberst- 
lieutenant Buchholtz als Kassenführer, Oberingenieur Diech- 
mann als Stellvertreter. 

Herr Regierungs- und Baurath Rehbein erstattet so- 
dann Bericht über die Beseitigung der im Zuge der Elbbrücke 
bei Hämerten der Eisenbahn Berlin-Hannover gelegenen Dreh- 
brücke, für die ein fester eiserner Ueberbau eingewechselt 
wurde. Die Arbeit wurde am 26.,97. November 1894 ausgeführt. 
Nach Einführung der Kettenschifffahrt auf der Elbe sank der 
Verkehr mit Segelschiffen auf der in Betracht kommenden 
Strecke so bedeutend, dass nur noch etwa 1/n der Ver- 
kehrszahl des Jahres 1870 im Jabre 18389 aufgezeichnet wurde 
(2000 Schiffe gegen 215 Schiffe). Die Elbstrom-Bauverwaltung 
hatte daher gegen den im November 1889 von der Eisenbahn- 
behörde beantragten Ersatz der Drehbrücke durch einen festen 
Ueberbau — von 36,3 m Stützweite — nichts mehr einzuwenden, 
betheiligte sich sogar an den Kosten des Drehpfeilerabbruches. 
Die Arbeit wurde nicht, wie ursprünglich in Erwägung ge- 
nommen, mittelst schwimmenden, d. h. auf Elbkähnen auf- 
gestellten Rüstungen ausgeführt, denen durch Auspumpen 
bezw. Einlassen von Wasser aus den bezw. in die Kähne die 
zum Abheben bezw. Niederlassen der Ueberbauten erforderliche 
auf- und absteigende Bewegung ertheilt worden wäre, weil 
verschiedene Umstände das Verfahren für den vorliegenden 
Fall nicht verwendbar erscheinen liessen. Es wurde ein festes 
Gerüst neben der Brückenöffnung gebaut, darauf der Ueberbau 
montirt und seitlich hinübergeschoben. Für das Aus- und Ein- 
fahren der Brücke wurden 24 Stunden gebraucht, eine ver- 
hältnissmässig lange Zeit. Die Arbeit würde sich unter gün- 
stigen Verhältnissen in 12 Stunden haben ausführen lassen. 
Während der Arbeiten war der Güterverkehr auf der Strecke 
se die Personenzüge hielten hinter und vor der Brücke; 
die Personen hatten umzusteigen und begaben sich über einen 
die Baustelle umgebenden Fusssteig nach dem andern Ufer. 
Das Umsteigen dauerte nur 15—20 Minuten. 

Herr Professor Goering weist auf die praktische Be- 
deutung einer neuen, von Herr Eisenbahnsekretär Ziegler in 
Erfurt ausgearbeiteten Weichenform, der „einseitigen Doppel- 
weiche“, die er eingehender Erörterung unterzieht, hin. it 
Benutzung dieser Weiche lässt sich in gegebenen Fällen eine 
Es aende Ersparniss gegenüber der bisher üblichen Normal- 
weiche erzielen. 

Herr Eisenbahn-BauinspektorBödecker berichtet über 
Erfahrungen bei der Unterhaltung von Asphaltbelägen. 


1. Berichtigungen. 
Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
Mit sofortiger Gültigkeit treten folgende | 
beide Berichtigungen des Theils II des | 
Deutsch - Russischen Gütertarits vom | 


20. Dezember 1894 alten’. Januar 1895 | 
neuen Stils in Kraft: 

1. Auf Seite 8 ist in der zweiten Zeile 
des $ 18 an Stelle der Worte „— aus- 
genommen Fisenbahnfahrzeuge —“ 
zu Setzen: „—— ausgenommen die in 


dem Ausnahmetarif V benannten 
Fahrzeuge —“. 

2. Auf Seite 11 ist im $ 27 (3) hinter 
dem letzten Wort ein Komma zu 
setzen und hinzuzufügen: „jedoch 
mit der Maassgabe, dass auf Russi- 
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(Zu Nr. 9. 1806.) 


schen Strecken bei dem Zusammen- 

laden von Gütern verschiedener 

Tarifklassen die Frachtberechnung 

getrennt für das Gewicht einer 

jeden Waarengattung erfolgt.“ 
Dreher: den 21. Januar 1895. (219) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


2. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahme. 


Auf der diesseitigen Bahnstrecke El- 
bingerode-Tanne ist seit dem 24. d. Mts. 
infolge Schneeverwehungen der Güter- 
verkehr bis auf weiteres eingestellt. 

Blankenburg Harz, den 26. Jan. 1895. 

Die Direktion (220) 
der Halberstadt-Blankenburger 
Eisenbahngesellschaft. 


K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen. Der zufolge Schneever- 
wehungen auf den Kolomear Lokal- 
bahnen seit 6. Januar 1895 eingestellt 
gewesene Gesammtverkehr, wurde am 
10. Januar d. J. wieder eröffnet. 

Wien, am 23. Januar 1895. (221) 


Bregthalbahn und Zell- Todtnauer 
Eisenbahn. Wegen Schneeverwehung 
und anhaltendem Schneesturm ist ge- 
stern bis auf weiteres der Betrieb auf 
der Bregthalbahn zwischen Hammer- 
eisenbach und Furtwangen, sowie auf 
der Zell-Todtnauer Bahn vollständig 
eingestellt. (RM222) 
Darmstadt, den 25. Januar 1895. 
Bau- und Betriebsverwaltung 
für Süddeutsche Nebenbahnen. 


Seit 19. Januar 1. J. ist der Verkehr 
auf unserer Linie Ristowatz-Nisch, und 
zwar zwischen den Stationen Ristowatz 
und Vranja, nur mittelst Transborde- 
ment für Personen, Gepäck wie Post 
möglich. Aller Art Gütersendungen über 
Vranja hinaus können nicht zur Expe- 
dition übernommen werden. 

Fremde Wagen, welche hierdurch auf- 
gehalten und nicht der Heimathsbahn 
zugeführt werden können, kommen im 
Sinne des $ 14 Absatz 3 des Wagen- 
benutzungsübereinkommens in Behand- 
lung. (223) 

Direktion 
der Königl. Serbischen Staatsbahnen. 


3. Güterverkehr. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Zollamtliche Behand- 
lung derüberSosnowice nach 
Russlandeinzuführenden Sen- 
dungen. Nach Mittheilung der Direk- 
tion der Warschau- Wiener Eisenbahn 
hat die Sosnowicer Zollkammer die 
Güterexpedition daselbst benachrichtigt, 
dass die Frachtbriefe, welche die vom 
Auslande anlangenden Sendungen be- 

leiten, gemäss $ 10 des zeitweiligen 
Rolemante über die zollamtliche Be- 
handlung der Eisenbahntransporte vom 
3. Oktober 1887, obligatorisch und bei 
Vermeidung der Ungültigkeit in zoll- 
amtlicher Beziehung unter anderem 
auch die Angaben über die Anzahl der 
Frachtstücke und Kollis, die Zeichen 
und Nummern der Frachtstücke bezw. 
die dieselben ersetzenden Adressen ent- 
halten müssen und dass in Zukunft 
Güter, welche aus dem Auslande mit 
derartigen ungültigen Dokumenten ein- 
geführt werden sollten, als ohne Begleit- 
papiere eingeführt angesehen werden 
und bezüglich der Freigabe derselben 
die Zollkammer mit aller Genauigkeit 


er ua 


die $$ 20 und 21 des genannten Regle- 
ments befolgen wird. 

Berlin, den 21. Januar 1895. (2924) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 

Kranold. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwaltun- 
en. Nach einer Mittheilung der Kaiser- 
ichen Generaldirektion der Bderbahnen 
in Elsass-Lothringen wird der Personen- 
Haltepunkt Stambach an der Bahn- 
linie Strassburg - Deutsch-Ayricourt am 
1. Februar d. J. auch für den Gepäck- 
und Expressgut-Verkehr eröffnet werden. 
Berlin, den 28. Januar 1895. (225) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 


Der an der Bahnstrecke Merseburg- 
Mücheln gelegene Haltepunkt Werns- 
dorf, welcher bisher nur für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr eingerichtet 
war, wird am ]. Februar d. J. auch für 
den Eilgut- und Frachtstückgutverkehr 
eröffnet. 

Erfurt, den 21. Januar 1895. (226MG) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch - Französischer Gütertarif 
über Eisass-Lothringen, Theil IIa vom 
15. August 1891. Mit sofortiger Gültig- 
keit ermässigen sich die im Theil Ila 
des Deutsch - Französischen Gütertarifs 
über Elsass - Lothringen für Blaichach, 
Oberdorf b. Biessenhofen und Sonthofen 


vorgesehenen Frachtsätze in Eilgut um 


e 1,50 Fres. per Tonne, in den Stückgut- 
lassen und im A.-T. für bestimmte 
Stückgüter um je 1,25 Fres. per Tonne, 
in sämmtlichen Wagenladungsklassen 
um je 0,75 Frcs. per Tonne. 


Deutsch-Französischer Güterverkehr 
über Elsass-Lothringen, Holzausnahme- 
tarif vom 1. April 1594. Mit sofortiger 
Gültigkeit ermässigen sich die im 
Deutsch - Französischen Holzausnahme- 
tarif über Elsass - Lothringen für Blai- 
chach, Füssen, Oberdorf b. Biessenhofen 
und Sonthofen vorgesehenen Frachtsätze 
um je 0,75 Frcs. per Tonne. 

Die bei den bezeichneten Stationen auf 
Seite 33, 34, 35, 36, 39, 40, 42 und 43 des 
Tarifs angebrachten Sternchen (*) sind 
zu streichen. 

Strassburg, den 22. Januar 1895. (227) 

Die geschäftsführende Verwaltung: 

aiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Obstverkehr mit Belgien und den 
Niederlanden. Die laut Bekanntmachung 
vom 27. Dezember v. J. für frisches Obst 
und frische Nüsse im Rheinisch-W est- 
fälisch - Niederländischen, Rheinisch- 
Westfälisch-Belgischen, Niederländisch- 
und Belgisch-Südwestdeutschen, Nieder- 
ländisch- und Belgisch-Bayerischen Ver- 
kehre, sowie im Niederländischen Ver- 
kehre mit Basel, Waldshut etc. bis zum 
15. Mai d. J. gewährten Frachtermässi- 
gungen werden hinsichtlich des Artikels 
frische Nüsse mit Gültigkeit vom 
15. März d. J. aufgehoben. Von diesem 
Tage an unterliegen frische Nüsse, 
desgleichen Maronen, derFrachtberech- 
nung zu den Sätzen der allgemeinen 
Wagenladungsklassen A1 bezw. B. 

Köln, den 26. Januar 1895. (228) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Vom 1. Februar d. J. ab wird Kakao- 
butter im Verkehre mit Bregenz und 
Lindau zu den Sätzen für Kakao beför- 
dert. 

Hannover. den 24. Januar 1895. (229) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Frankfurt - Oberhessisch - Bayerischer 
Verkehr, In dem Ausnahmetarif Nr. 7 
für Brennholz wird vom 1. k Mts. ab 
die Station Ermetzhofen einbe- 
zogen. Näheres ist bei den betheiligten 
Güterabfertigungsstellen zu erfahren. 

Frankfurt a/M., den 26. Jan. 1895. (230) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Bayerisch-Sächsischer Verkehr. Am 
1. Februar d. J. tritt der Nachtrag I 
zum Tarife, Theil II, für die Beförderung 
von Leichen, lebenden Thieren und Fahr- 
zeugen in Kraft. Er enthält neben schon 
früher veröffentlichten und eingeführten 
Frachtsätzen noch Aenderungen und 
Ergänzungen des Vorwortes zum Tarife. 

Abzüge des Nachtrags sind bei den 
betheiligten Dienststellen zu erlangen. 

Dresden, den 25. Januar 1895. (231) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Gütertarif für den Militärbahn-Staats- 
bahnverkehr. Die Haltestelle Rosen- 
thal der Stargard-Cüstriner Eisenbahn 
wird mit sofortiger Gültigkeit in den 
direkten Eil- und Frachtstückgut- und 
Wagenladungsverkehr mit der Station 
Sperenberg der Militäreisenbahn einbe- 
zogen. 

Ausserdem treten zwischen einigen 
Stationen der Militäreisenbahn und 
des Direktionsbezirks Berlin ermässigte 
Entfernungen um 1 bis 3 km in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ab- 
fertigungsstellen. 

Erfurt, den 24. Januar 1895. (MG232) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Ausnahmetarife für Eisen und Stahl. 
Mit dem 1. Februar 1895 werden die 
Stationen Tempelhof, Ringbahn, Neu- 
rode und Zittau, Preussische Staatsbahn 
des Direktionsbezirks Berlin als Versand- 
stationen in die Ausnahmetarife für 
Eisen und Stahl der Spezialtarife I und 
II nach den Hafenplätzen und Küsten- 
gebietsstationen derEisenbahndirektions- 
bezirke Bromberg, Berlin, Altona, Han- 
nover, der Oldenburgischen Staatseisen- 
bahn, der Lübeck-Büchener Eisenbahn 
und der Eutin-Lübecker Eisenbahn ein- 
bezogen. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güter - Abrertigungsstellen sowie 
das Auskunftsbüreau hier, Bahnhof 
Alexanderplatz. 

Berlin, den 28. Januar 1895. (MG233) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Mit Gültigkeit vom 1. Februar d. J. 
kommen für den Versand von Eisen und 
Stahl zum Bau von Seeschiffen Aus- 
nahmesätze von denjenigen Stationen 
des Direktionsbezirks Hannover, für 
welche derartige Sätze im Verkehr mit 
Altona, Hamburg, Kiel und Flensburg 
bestehen, auch im Verkehr nach Rends- 
burg, Station des Direktionsbezirks 
Altona, zur Einführung. 

Die Frachtsätze sind bei den betref- 
fenden Güter-Abfertigungsstellen zu er- 
fragen. 

annover, den 92. Januar 1895. (234) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Französisch-Deutscher Eisenbahnver- 
kehr über Belgien. Am 1. Februar d. J. 
wird zum Französisch - Deutschen Ver- 
bands-Gütertarif, Theil II, Heft Ib vom 
1. Januar 1895 ein Berichtigungsblatt 
zur Einführung gelangen. Die in dem- 
selben enthaltenen Berichtigungen treten, 
soweit sie  Frachterhöhungen ein- 
schliessen, erst am 15. März d. J. in 
Wirksamkeit. 
Nähere Auskunft 


ertheilen die Tarif- 


büreaus der Königlichen Eisenbahn- 


direktionen zu Hannover und Köln 
(linksrhein.). 
Köln, den 28. Januar 1895. (235) 
Königliche Eisenbahndirektion 


(linksrheinische). 
Güterverkehr zwischen Deutschen 
Bahnen einerseits und der Luxem- 
burgischen Prinz Heinrichbahn anderer- 
seits. Am 1. Februar d. J. tritt zum 
Theil II Heft 7 der VII. und zum Theil II 
Heft 10 der IV. Nachtrag in Kraft, ent- 
haltend neue bezw. ermässigte Fracht- 
sätze für Wiltz, Schimpach, Schimpach 
Grenze und Schleif. Dieselben können 
von den Abfertigungsstellen unentgelt- 
lich bezogen werden. 4 
Köln, den 26. Januar 1895. (236) 

Königliche Eisenbahndirektion 

(linksrheinische). 
Saarkohlenverkehr nach Bayern. Am 
1. Februar d. J. tritt zum Saarkohlen- 
tarif No. 8 für den Verkehr nach Sta- 
tionen der Königlich Bayerischen Staats- 
eisenbahnen vom 1. April 1893 der 
Nachtrag II in Kraft. Er enthält 
Frachtermässigungen für einzelne Baye- 
rische Staats - Lokalbahnstationen, an- 
derweite Leitungsvorschriften für den 
Verkehr mit Lindau und Berichtigungen. 
Der Nachtrag wird an die Besitzer 
des Haupttarifs unentgeltlich verabfolgt. 
Köln, den 25. Januar 1895. (237) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Öberschlesischer Steinkohlenverkehr 
nach dem Eisenbahndirektionsbezirk 
Bromberg ete. Mit dem 1. Februar d.J. 
tritt zu dem Ausnahmetarif für den vor- 
genannten Verkehr der Nachtrag XI in 
Kraft. Derselbe enthält Frachtsätze für 
die Stationen der Königsberg - Cranzer 
Eisenbahn und kann von den betheilig- 
ten Dienststellen unentgeltlich bezogen 
werden. 

Breslau, den 24. Januar 1895. (238) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
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Süddeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Ausnahme- 
tarif für Rinde Theil IV Heft Nr.2 
Abtheilung B vom ]. Januar 189%. 
Mit Wirksamkeit vom 15. Februar 1895 
wird die Station Szombathely (Stein- 
amanger) der K.K. priv. Südbahn- 
Gesellschaft und der Ungarischen Staats- 
bahn mit nachstehenden direkten Fracht- 
sätzen in den obenbezeichneten Aus- 
nahmetarif aufgenommen: 


für Borke, 
(Szombathely) | für Borke,' Lohe, 
(Steinamanger) Rinde Rinde, zer- 
nach oder von | nicht kleinert 
den Stationen |zerkleinert | oder ge- 
der K. Württ. | mahlen 
Staatseisen- |——— 
bahnen  Frachtsätze für 100 kg 
in Mark 

Altensteig . .| 2,07 2,17 
Backnang. . . 1,85 | 1,96 
Esslingen. . . 1,80 | 1,90 
Geislingen . . 1,70 | 1,80 
Göppingen . . 1,74 1,34 
Metzingen . . 1,84 1,94 
Reutlingen . . 1,86 1,96 
Schorndorf . . 1,78 1,88 
Stuttgart. . .' 1,83 1,93 
Kursdifferenz 
für sämmtliche | 
Frachtsätze . . 0,02 | 0,02 


b) 

Die Kursdifferenzen sind bis auf wei- 
teres im doppelten Betrage von 
den Frachtsätzen abzuziehen. 
München, den 23. Januar 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(239) 


Direkter Verkehr mit der Breslau- 
Warschauer Eisenbahn. Am 28. Januar 
d. J. gelangen zwischen den Stationen 
Bralin, Gross- Wartenberg, Perschau, 
Stradam und Wilhelmsbrück (soweit für 
letztere Station nicht bereits Sätze be- 
stehen) und einer Anzahl Oberschlesi- 
scher Stationen Ausnahmesätze für Holz 


Ausfuhrtarif nach Eydtkuhnen, Prostken, Ilowo und Alexandrowo transito. 
die Stationen Unterkochen der Königlich Württembergischen Staatseisenbahnen und Kirnbac 
zu Theil I und zu Theil II des Ausfuhrtarifs für die direkte Beförderung von Eil- und 
Niederländischen Stationen nach Eydtkuhnen, Prostken, Illowo und Alexandrowo transito 
mit folgenden Frachtsätzen aufgenommen: 


Staatseisenbahnen in den Anhan 
Frachtgütern von Deutschen un 


des Spezialtarifs II und III zur Ein- 
führung, über deren Höhe die betheilig- . 
ten Dienststellen, sowie das Verkehrs- 
büreau Auskunft ertheilen. Die Fracht- 
sätze für Wilhelmsbrück gelten auch 
für Louisenhof. 

Breslau, den 23. Januar 1895. (240) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der Breslau-Warschauer 
Eisenbahn. 


Südösterreichisch-Ungarisch-Deutscher 
Güterverkehr. Auf Seite 21 und 22 des 
Nachtrags II sind mit Gültigkeit vom 
1. Februar 1. J. die Frachtsätze der 
Klasse B, wie folgt, zu ändern: 

bei Bayreuth . von 40,00 auf 36,97 

eFürth 0 Se oT 
„ Hof Bayer. St.B. „ 4440 „ 39,87 
„ Nürnberg CO. B. . „ 4840 „ 44,13 
„ Nürnberg Ostbhf. „ 48,15 „ 44,13 
München, den 25. Januar 1895. (241) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Bayerisch -Sächsischer Güterverkehr. 
Die Nachträge XII zu Theil II, Heft 1, 
und XVI zu Theil II, Heft 2, des Ver- 
bandstarifs treten am 1. Februar d. J. 
in Kraft. Sie enthalten neben verschie- 
denen schon früher veröffentlichten und 
eingeführten Frachtsätzen bezw. Tarif- 
änderungen im wesentlichen noch Aen- 
derungen und Ergänzungen des Kilo- 
meterzeigers, der Stationstariftabellen, 
der Ausnahmetarife und der Tarife und 
Bestimmungen für den Verkehr mit den 
Bayerischen Vizinal- und Lokalbahn- 
stationen. Die in die Nachträge aufge- 
nommenen Entfernungen und Fracht- 
sätze für die Station Lindau, Rangir- 
bahnhof der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen, gelten erst vom 1. März 
d. J.an. Abzüge der Nachträge sind 
bei den betheiligten Dienststellen zu er- 
langen. 

Dresden, den 24. Januar 1895. (242). 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Von dem a Tage ab werden 
der Gr. Badischen 


| ao 'o Ausnahmetarif 1 
| = e|a_,|a Spezial- Spezial- Spezial- |— 

on ef Ss ei SA, terifl tarif II | tarif II L. I. III. 

3 ac sek 4 Kategorie | Kategorie | Kategori 
d| | Station des >55 en | z e A, a ran a et a Be 
© irektionsbezirks Bromberg, |I4| a 0 & nl  &0 da & RR) nl &D 0 3 &0 

= | zur Be an Russland 8 else ERBE: SQ «3-3 Bo an +2 8Z “243 SQ ae SZ Ka “2 
Ba von den Stationen Sg = s53 3 SIEE 3 58 2 58 = 33 = sEs = 

2 u Helene ee ST el SIT nal Ola 
ig) Fraschtsätze. für 100,kgıin- Mark 
Theil»I;,: Aın.h'a magst ru tra EN 1607: 
1318| Unterkochen. . . . ... ... |6,38|5,10]4,25| 6,88 5,10] 4,25| 6,38] 5,10) 4,25| 6,38] 4,67| 2,96! 6,38' 4,00] 3,33] 6,38] 3,20] 2,67| 6,38! 2,81; 2,34 
1480| Kimmbach . . . 2.2... .|7,16| 5,72 4,77| 7,16. 5,72| 4,77| 7.16| 5,72] 4.77| 7.16| 5.24 8/32] 7,16 4.48) 3,73 7,16) 3,59| 2,99 7,16] 3,14| 2,62 
T’heil,I, An .hiainter Da ra ba belle IT. 

1318| Unterkochen. . . . . » . . |6,38| 5,10] 4,25] 5,03] 4,31| 3,59] 4,10] 3,521 2,93] 3,28] 2,81| 2,34] 4,66| 4,00] 3,33 3,74 3,20] 2,67| 3,28] 2,81] 2,34 
1480| Kirnbach . . . 2 2.2.2... |.7,1615,72| 4,77 5,64 4,84 4,08 4,61| 3,95| 3,29| 3,67| 3,141 2,62] 5,92 4,481 8,78| 4,19 3,59] 2,99| 3,67 3,14] 2,62 

ac Nach 
= 3| Prostken transito, Station der | | 
Ba) Ostpreussischen Südbahn, | 

RD zur Ausfuhr nach Russland 

km von den Stationen 

Th e ül,II,,Anheangsolaräaftabielle, 
1297| Unterkochen. . . . . . . . |6,88| 5,10] 4,25| 5,03| 4,81 8,59] 4,10] 3,52| 2,93| 3,28] 2,81| 2,34| 4,66| 4,00] 3,33| 3,74| 3,20] 2,67| 3,28] 2,81| 2,34 
1459| Kirnbach . . . . 2.2.2... |7,16| 5,72) 4,77 5,64| 4,84| 4,08] 4,61| 3,95, 3,29) 3,67| 3,14| 2,62| 5,22| 4,48| 3,73] 4,19] 3,59] 2,99] 3,67| 3,14) 2,62 
Bromberg, den 19. Januar 1895. 


Königliche Eisenbahndirektion, als geschäftsführende Verwaltung. 


(243) 


II — 


Güterverkehr zwischen Oesterreich-Ungarn einerseits und Delle transit sowie 


Altmünsterol transit ' andererseits. 


(Frachtsätze 


für die Beförderung 


von Holzzeugmasseetce.zwischen Hopfgarten und Wörgl einer- 


seits und Südfranzösischen 


Stationen 


andererseits) Mit 


Gültigkeit vom 1. März 1895 bis zur Durchführung im Tarifwege, längstens bis 
‚31. Dezember 1895 werden für die Beförderung von Holzzeugmasse, Holzstoff, Holz- 
zellstoff (Cellulose) nicht in Form von Pappendeckeln bei Aufgabe von oder Fracht- 
zahlung für mindestens 10000 kg für jeden Frachtbrief und Wagen nachstehende 


Frachtsätze eingeführt: 


Altmünster i 
a RE uk En a 
Von oder nach San Sit a) | b) | e) | d) | e) 
Frances Gold für 1000 kg 

Hopfgarten, Station der | | 

K.K, Oesterr. Staatsbahnen 18,05 17,65 ; 17,15 17,00 18,15 17,00 
Wörgl, Station der K.K. 0,20 *) 0,20*)| 0,20*) 0,20*)' 020*| 0,20*) 

priv. Südbahn-Gesellschaft . | | | 


*) Kursdifierenzen, bis auf weiteres in 


sätzen abzuziehen. 


doppe ltem Betrage von den Fracht- 


Es gelten die vorstehenden Frachtsätze wie folgt: 
1. der Frachtsatz für Delle transit fürSendungen von und nach Montbeliard 
und den weiter gelegenen Stationen der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn ; 
2. die Frachtsätze für Altmünsteroltransit 
unter a) für Sendungen nach und von Ballancourt, 


” ” n ” 
” 6)» b) n 
” d ” ” ” 


” 


” 


„ Mennecy, 

„ Moulin-Galant, 
Souppes, 
Montbeliard 


„ © 
und den darüber hinaus gelegenen Stationen der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn 
ausgenommen die unter a) bis d) genannten. 


Wien, am 25. ‚Januar 1895. 


(244) 


K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlags-Verkehr. Für Eichen- 
holzextrakt treten 14 Tage nach er- 
folgter Publikation im „Verordnungs- 
blatt des K. K. Handelsministeriums 
für Eisenbahnen und Schifffahrt“ unter 
Tenepschligung der in demselben ent- 
haltenen speziellen Bedingungen fol- 
gende Frachtsätze pro 100 kg im Rück- 
Se nißewen> bis auf weiteres, läng- 


stens bis Ende des laufenden Jahres in 
Kraft: 

Nach Laube resp. bei Aufgabe von 
Tetschen/Bodenbach- 10 000 kg 


Landungsplatz und pro Frachtbrief 
Aussig-Landungsplatz und Wagen 
von Wien K m 5. B3 
BEN. B., Ve 'N. 100 8 
WABFSIHERG: m; 
„ Wien Donauufer- 
bahnhof K.F.N.B. 
N er 
Wien Kaibahnhof 101. 
RER. SISb.teR, } ” 
Korneuburg . . . gan, 
"Nach Schönpriesen- 
Umschla 
von Wien K. F. J. x 


101 ,„ 


” 


KARIN! BON. 
W. B,. St. E. G. 

„ Wien Donauufer- 
bahnhof K.F.N.B. 9 „ 
Rranaelunt Aus, 0 

„ Wien Kaibahnhof 
K. K. St. B. trs. } 

‚„ Korneuburg . . . 

ach Dresden-Elbkai 

won Wien Ki. J.B, 
KFPANABFOEN: 

W..BarSta Bag. 

„ Wien Donauufer- 
bahnhof K. F.N.B. 
transit’ Se >. 

-» Wien Kaibahnhof 
K.K. St. B. trs. } 
ar Komeubüurg 77 140 ,„ 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 

Bodenbach-Landungsplatz, Aussig-Lan- 

dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 


95% 
9% „ 
88 „ 


147% 


148 ” 


148 „ 


verstehen sich exklusive 5 48 Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 93. Januar 1895. (245) 

Öesterreich. Nordwestbahn, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbeumschlags-Verkehr. FürEichen- 
holz-Extrakt treten 14 Tage nach 
erfolgter Publikation im „Verordnungs- 
blatte des K.K. Handelsministeriums für 
Eisenbahnen und Schifffahrt“ unter Be- 
rücksichtigung der in demselben ent- 
haltenen speziellen tt u TEL 
Frachtsätze pro 100 kg im a) Kartirungs- 
wege, b) Rückvergütungswege bis auf 
weiteres, längstens bis Ende des lau- 
fenden Jahres in Kraft: 

bei Aufgabe von 


10.000 kg 
pro Frachtbrief 
und Wagen 
Von Belgrad nach Kor- 
neuburg (Schiff) . a) 180 Cts. 
„ Korneuburg nach 
Laube 0.0. Vale 
„ Korneuburg nach 
Laube . . . bYSLEIOBMN 


Die Frachtsätze für Laube verstehen 
sich exklusive ad a) 12 Cts., ad b) 6 Cts. 
Schleppbahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 93. Januar 1895. (246) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Französi- 
scher Eisenbahnverband. Einfüh- 
rung von Frachtsätzen für 
Ceresintransporte von Mäh- 
risch-Östrau nach Amanweiler 
transit. Die in Nr. 99 der Zeitung 
des Vereins Deutscher Eisenbahnver- 
waltungen vom 19. Dezember 1894 auf 
Seite unter ÖOrdn.-Nr. 2976 verlaut- 
barten Frachtsätze für die Beförderung 


von Ceresin von Mährisch-Östrau nach 
Noveant transit und zwar 
unter A. für Sendungen mit Bestim- 
mung nach Paris-Douane von 
77,85 Fres. bezw. 61,05 Fres. 
und 
unter B. für Sendungen mitBestimmung 
nach Paris-Reuilly von 77,95 
Fres. bezw. 60,45 Fres. 
erhalten vom 15. Februar 1895 an bis zur 
Durchführung im Tarifwege, längstens 
bis 31. Dezember 1895 unter denselben 
Bedingungen auch für die Transport- 
strecke von Mährisch-Ostrau bis Aman- 
weiler transit Geltung. 
Wien, am 25. Januar 1895. (247) 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


4. Verdingungen. 


Verding von Telegraphenmaterialien. 
Die im Rechnungsjahre 1895/96 für die 
gewöhnliche Unterhaltung der Bahnan- 
lagen erforderlichen: 

9860 kg verzinkter Eisendraht (2, 
2,5 und 4 mm), 

8200 m Zimmerleitungsdraht, 

2700 Stück Isolatoren mit Stützen, 


670 2 ohne R 
5.000 a 
9000 Zinkpole, 


50000 Rollen Morsepapier, 
1400 kg Bittersalz, 


8000 „ Kupfervitriol, 
2800 Flaschen Morsefarbe, 
300 Klauenöl, 


” 
1200 Satz Batteriegläser, 
sollen in öffentlicher Ausschreibung ver- 
dungen werden. 

Bedingungen, Zeichnungen und das 
zum Angebot zu benntzende Formular 
liegen im diesseitigen Materialienbüreau 
hier, Knochenhaueruferstrasse Nr. 1, zur 
Einsicht aus und können auch von dem- 
selben gegen porto- bezw. bestellgeld- 
freie Einsendung von 1 4 für Isolatoren, 
Kupfer- und Zinkpole, sowie Batterie- 
en und von 30 3% für die übrigen 

aterialien bezogen werden. Die Be- 
träge sind in baarem Gelde und nicht 
in Briefmarken einzusenden. 

Die Eröffnung der Angebote findet im 
vorbezeichneten Büreau 

am 16. Februar 189, Vormit- 

tags 10 Uhr 
statt. 
Der Zuschlag erfolgt bis zum 10. März 


1895. 
ee den 21. Januar 1895. (248) 
önigliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von Eisenbahnwagen. Die 
Anfertisung und Lieferung von: 
a) 3236 Stück bedeckten Güterwagen, 


b) 150er Kohlenwagen mit eiser- 
nen Kasten, 

c) 150 „ Kokswagen, 

d) 204 „ offenen Güterwagen, 

e) 25 ,„ Kalkdeckelwagen, 

f) 380 ,„ zweiachsigen Plattform- 
wagen zu 15 t Lade- 
gewicht, 

g) 19HHY, vierachsigen Plattform- 
wagen zu 30 t Lade- 
ewicht, 

h) 10) dopdelbädigen Vieh- 
wagen, 

i) 12 ,„ Hochbordwagen, 

k) 80 „ Langholzwagen, 

l) 9184 ,„ _ Rädersätzen, 

m.) 23325 Spiralfedern und 

n irren Fr Tragfedern 


soll im Wege der öffentlichen Verdin- 
gung vergeben werden. { 
Angebote sind verschlossen, postfrei 
und mit der Aufschrift „Angebote auf 
Wagen“ bezw. „Rädersätze“ oder „Fe- 
dern“ versehen zu dem auf Sonnabend 
den 9. Februar, Vormittags 
10 Uhr für die Wagen, Nachmit- 
tags 3 Uhr für die Rädersätze und 
Federn anberaumten Verdingungster- 
mine an uns einzusenden. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Lieferungsbedingungen und Zeichnun- 
gen können gegen post- und bestell- 
eldfreie Einsendung von je 1 .4 
ür a bis k undm und je 2 4 für l und 
n in Baar — nicht in Briefmarken — 
von dem Büreauvorsteher, Eisenbahn- 
sekretär Bette, Domhof 28 hierselbst, 
bezogen werden. 
Köln, den 24. Januar 1895. (249) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Die 
Lieterung von Betriebs- und Werkstät- 
tenmaterialien für die Zeit vom 1. April 
1895 bis 1. April 1896 soll vergeben 
werden. 

Lieferungsangebote sind spätestens 
bis zum 14. Februarl. J, Vormit- 
tags 10 Uhr portofrei, versiegelt und 
mit entsprechender Aufschrift versehen 
an uns einzusenden. 

Bedingungen nebst Materialienver- 
zeichniss können gegen Frankoeinsen- 
dung von 65 ,& durch unsere Kanzlei be- 
zogen werden. Zuschlagfrist 4 Wochen. 

iessen, im Januar 1895. (250) 
Gr. Direktion. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Der Verkauf der aufgekommenen Alt- 
materialien u. a. für Industriegleise 
noch brauchbaren Weichenmaterialien, 
ferner zweier Centesimalwaagen ohne 
Gewichte, Lagerorte Dessau und Cos- 
wig, sowie einer auf Bahnhof Dessau 
befindlichen Gaskraftmaschine, stehen- 


. der Bauart von 2 Pferdekraft, findet 


Freitag, den 8 Februar, 
vioran.211 Um 
statt, bis zu welchem Termin Preisan- 
gebote an uns einzureichen sind. 
Verzeichnisse und Bedingungen sind 
gegen Einsendung von 25 3 von uns zu 
eziehen, können auchin unserem Amts- 
zimmer eingesehen werden. 
Dessau, im Januar 1895. (MG251) 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


II. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Gesucht von grösserer Privatbahn- 
gesellschaft ein im Tarifwesen erfah- 
rener Betrienps- und Verkehre- 
Contreleur. Offerten mit kurz ge- 
fasstem Lebenslauf unter J. C. 5525 an 
Rudolf Mosse, Berlin SW. erbeten. 


Zusammensehiebbares Bostwick Stahlgitter. 


Zusammenschiebbar bis auf !/, seiner ausgezogenen 
Fläche in vertikaler oder horizontaler Richtung, über- 
raschend leicht zu handhaben. Ersatz für schwere Thor- 
wege, für Eingänge und Einfahrten bei Park-, Garten-, 
: ZSıınıı2 Hof- und Fabrik-Einfriedigungen. Ferner als diebessichere 
|| li Kenster-, Thür- und Korridorverschlüsse isolirt liegender 

nr ei Villen, für Banken, Kaufhäuser etc. 
I Prospecte gratis. 
Alleinige Fabrikanten: 
Berliner Bauanstalt für Eisenkonstructionen, 


Fabrik für Trägerwellblech u. Rolljalousien 


Ei. de la Sauce & Kloss 


Berlin N., Usedom-Strasse 8. 
Tel.-Adr.: Saucekloss. Teleph -Amt III. Nr. 674 u. 1208. 


Soeben erscheint: 


16500 


Seiten Text. 


nechiebban® 
Stahlgitter 


1 Artikel. ® = ’ 
m Brockhaus 


Konversations-Lexikon. 
> 74. Auflage, ne 
9500 KR 


Der- Preise sehr mässig. sg 
Ganz ergebenst bitten wir die 
hochgeehrten Verwaltungen, 


welche noch nicht von uns kaufen, 
einen Versuch zu veranlassen mit unseren 


| Sehraub pn-HeDEZEUPENcFIaschenzüge, Laufwinden u.derg | 
mit Maxim.-Brems-Kuppelung (eig. D. R. P.), 


— Konstruktion gediegener und einfacher nicht möglich —, 


Gussstahl-Zahnrad-Schnell-Flaschenzüge 
„Victoria“ (eig. D. R. P.\. 


Gebr. Bolzani, Berlin N4- 


ERRSEEUT. EISSSETS SEEN EU DEE 


Carl Sehenek, Eisengiesserei & Maschinenfabrik, Darmstailt. 6.m.b.H. 


Speelalltät: Waagen jeder Art für Eisenbahıhnzwecke. 
Waggonwaagen 


TRETEN B RN ATZRE N Er; DRG oz 


00 Stück 
in 11  . mit und ohne Geleisunterbrechung 
. mit Schenck’s Registrirapparat. 
geliefert. 


Neueste und beste Constructionen. 
Entlastung ohne Zeitverlust und Kraft- 
anstrengung mittels verschiebbaren 

Gegengewichts. 


Meine Waagen 
enisprech den 
öchsten 


Anforderungen nn 
und : sich Jill Auf Wunsch auch 
esha il mit Dampf, 
der grössten Il Hydraulik oder 
Beliebtheit. a Electricität. 


Gepäckwaagen in bewährten Constructionen. 
Ausführliche Prospecte sowie Offerten jederzeit zu Diensten. 
Ausser Waagen baue ich namentlich: 
„Materialprüfungsmaschinen“, sowie Krahnen, 


Drehscheiben und Schiebebühnen. 
BEREIT EEE EEE EEE TEE EEE TEE EEE EEE EEE EEE TEE, 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verla i 
€ ah y ä g von Albert Nauck & Co. Berlin SW., Schönebergerstrasse 88. 
Verantwortlicher Redakteur: Dr. jur. Wilh. Koch, Berlin W. (Redaktionsbureau: Landzratenstrasse 16). TEE 


Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltun 
Druck von H. S. Hermann, Berlin: SW, Döutketenige 8 


en, Berlin SW., Bahnhofstr. 3. 


Na. 


Bezngsbedinsungen: 

1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 Mk. für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 

einzusenden, 


eitung des 


“ 


Ins 


A Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Iizpedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.) 
nichtamtliche und Beilagen an dieBuch- 
druckereivonH.S. Hermann(Beuthstr.8SW,), 


1895. 


Anzeıgen: 


Manuscripte 


an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 


einzusenden. 


Preis für die 3gespaltene Zeile oder 


deren Raum 30 Pf. 
Beilnge: 


Anzeiger überzähliger Eisenbahn -Güter 


und Gepäckstücke. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Fünfunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Handelsbilanz der Oesterr.- 
Ungar. Monarchie von 1894. 

Einführurg der neuen statisti- 
schen Tabellen bei d. Lokalb. 

Tilgung ansteckender Thier- 
krankheiten. 

Aenderungen der genehmigten 
Oberbau-Normalien. 

Verstaatlichung der Wiener Ver- 
bindungsbahn. 

Projekt der Niederösterreichi- 
schen Transversalbahn. 
Eisenbahngesetze Ungarns 

Jahre 1894. 
Finanzielle Ergebnisse derK.K. 
Staatsbahnen in 1894. 
Namensänderung v. Haltestellen 
bezw. Erweiterung der Be- 
triebsbefugnisse, 


Die Güterbewegung auf den | 
Eisenb. Russlands in 1892. 


Die staatlich subventionirten 
Neben- und Lokalbahnen im 
Grossherzogthum Baden. 


(Schluss.) 


Warnemünde - Gjedser - Chri- 
stiania. 


Vereinsmittheilungen: R 
Rundschreiben. au 
Aus Oesterreich-Ungarn: 
Verhandlungen über den Gesetz- 
entwurf zur Förderung des 
Eisenbahnwesens niederer 
Ordnung in Niederösterr, usw. 


Berlin, den 2. Februar 1895. 


Inhalt: 


Telegraphiren ohne Draht. 

Rechtsfall. 

Erste Hilfeleistung bei Eisenbahn- 
unfällen od. Erkrankungen usw. 

Kronprinz Rudolf-Verein. 

Generalversammlungen. 

Börsenbericht. 

Aus der Schweiz: 
Gotthardbahn. 
Jura-Simplonbahn. 
Schweizerische Nordostbahn. 
Nufenenbahn. 
Eisenbahnkonzessionen. 
Schweizerische Südostbahn. 
Eisenbahnprojekt Uerikon - Bu- 

bikon-Hinweil-Bauma. 
Weissensteinbahn (Solothurn- 

Münster). 
Langenthal-Huttwilbabn. 


| Aus Frankreich: 


Zinsgewähr bei der Süd- und 
Orleansbahn. 
Südfrankreichbahn. 
Pariser Stadtbahn. 
Bücherschau: 
Compass, Finanzielles Jahrbuch 
für Oesterreich-Ungarn, 1895. 
Amtliche Bekanntmachungen: 
1. Eröffnungen von Stationen, 
2. Verkehrsstörungen. 
3. Verkehrswiederaufnahme, 
4. Verkehrsstörungen und Ver- 
kehrswiederaufnahme. 
5. Güterverkehr. 
6. Eisenbahn-Effektenverkehr. 
. Verdingungen., 
Verkauf von Altmaterialien. 


[0 on | 


Nichtamtl. Bekanntmachungen, 


Die Güterbewegung auf den Eisenbahnen Russlands im Jahre 1892. 
Güterzügen), geordnet nach Stationen und mit Angabe 
der durchlaufenen Anzahl Werst. 


Der Band 36 der von dem Ministerium der Verkehrs- 
anstalten jährlich erstatteten Berichte: über die Entwickelung 
des Eisenbahnbaues, der ökonomischen Lage der Bahnen, des 
gesammten Verkehrs sowohl auf den Eisenbahnen, als auch 


auf den Wasserläufen Russlands, umfasst im besonderen die 


Güterbewegung. 
Die Zusammenstellung und Verarbeitung des weitschich- 


tigen Materials ist, wie auch in früheren Jahren, übersichtlich 


angeordnet und in seiner äusseren Vorführung in gewohnter 
sauberer Form dargeboten, sodass es als ein Vorzug der 
Arbeit bezeichnet werden kann, 
hältnissmässig leicht durch die langen und vielen Zahlen- 


dass der Leser sich ver- | 


Tr 


Vertheilung der bei I. bezeichneten wichtigsten Trans- 
portgegenstände und ebenso der bei 


II. aufgeführten 


sämmtlichen Güter nach der Art des Verkehrs (Lokal- 

verkehr, direkter Verkehr, Transitverkehr). 

Das Jahr 1892, mit dem sich der stattliche Band be- 
schäftigt, steht noch wie das Vorjahr (vergl. den Bericht in 
Nr. 84 und Nr. 85 d. Ztg. vom Jahre 1893) unter dem Einfluss, 
den die Missernte im Südosten des Reichs und der infolge 
hiervon erlassenen Ausfuhrverbote auf die Gestaltung des ge- 


sammten Verkehrs ausübten. 


reihen durcharbeiten und sich aus ihnen Belehrung ver- 
schaffen kann. Als ein Fortschritt darf es bezeichnet werden, 
dass der Band 36 in 2 Theile zerlegt worden ist, sodass eine 
leichtere Handhabung des sonst unförmlich starken Bandes 
ermöglicht wurde. Der erste Tbeil umfasst den Eisenbahn- 
verkehr und der zweite Theil den Verkehr auf den Wasser- 
läufen. 

Hier interessirt zunächst der erste Theil und dieser 
bringt eine kurze Uebersicht des Güterverkehrs und sodann 
folgende Abschnitte: 

I. Versand und Empfang von Getreide und der übrigen 
wichtigsten Transportgegenstände (12) nach Stationen 
geordnet. 

Versand und Empfang aller Güter (befördert mit 


Nicht nur, dass der gesammte Güterverkehr ein ge- 
ringeres Quantum zur Beförderung erhielt, sondern es ver- 
schoben sich auch die Verkehrsrichtungen, die die Güter ein- 
schlugen, ganz wesentlich. Denn durch den Ernteausfall auf 
dem recht bedeutenden Gebiete der 17 Gouvernements war 
natürlich dort die Kaufkraft sehr wesentlich reduzirt und 
konzentrirte sich fast ausschliesslich auf die Beschaffung von 
Brotfrüchten zur Ernährung der Bevölkerung. War dadurch 
auf der einen Seite die Zufuhr von Industrieerzeugnissen aus- 
geschlossen, so wurden um so grössere Ansprüche an die 
Bahnen in Bezug auf die Zufuhr von Getreide gestellt, damit 
entstand dann aber auch gleichzeitig die veränderte Bewegung 
in der Richtung, welche das Getreide einschlug. Es wurde 
naturgemäss die Bewegung zu den Grenzen geringer, denn 


ll. 


7 


diese waren für den Export verschlossen, dagegen trat die 
Richtung zum Südosten des Reichs stark in den Vordergrund. 

Im weiteren Verlaufe des Berichts über die Güter- 
bewegung auf den Eisenbahnen wird sich noch 
mehrfach Gelegenheit bieten hierauf zurückzukommen, daher 
mögen hier zunächst die zahlenmässigen Nachweise folgen. 

Im letzten Jahrzehnt sind überhaupt auf den Eisen- 
bahnen bewegt worden (in Güterzügen): 


1883 . . 1466000000 Pud*) 1888 . . . 1928000000 Pud 
1834 . . 1455000000 „ 1889 . . . 1932000000 , 
1885 . . 1510000000 „ 1890 . . . 1967000000 ,„ 
18856 . . 1478000000 „ | 1891 . . . 1957000000 „ 
18837 . . 1701000000 „ 1892 . . . 1942000000 „ 


Es tritt der Rückgang deutlich hervor, aber mit Aus- 
schluss der beiden Jahre 1890 und 1891, die zu der Ausnahme- 
zeit der Missernteperiode gehören, entwickelt sich der Güter- 
verkehr auf den Russischen Eisenbahnen immerhin regel- 
mässig weiter fort. i 

Eine Theilung der gesammten Güterbeförderung nach 
Lokal- und direktem Verkehr ergibt das Folgende: 


im ergibt im im ergibt im 

' = , Ss ; [=] r {=} 

® 3 = 3 r 8 = 83 

Jah © ? E E Jah < ? © E 

anr -„ = ahr = =) 

> = | = A as A 2 

Verkehr Verkehr Verkehr Verkehr 
Millionen Millionen 

Pud RUN Pud L % 


1884 | 826 | 629 | 56,8 | 43,2 || 1889 11069 | 863 | 55,8 | 44,7 
1885 | 873 | 637 57,8 | 42,2 || 1890 | 1205 | 762 | 61,3 | 38,7 
1886 | 846 | 632 | 57,2 | 498 || 1891 | 1184 | 823 | 57,9 | 42,1 
1887 | 953 | 747 | 56,1 | 43,9 || 1892 | 1110 | 832 | 57,2 | 42,8 


Es hat sich im allgemeinen das Bild wenig verändert, 
nur ist der Lokalverkehr in den letzten 3 Jahren regelmässig 
zurückgegangen, was wohl seine Erklärung in dem Umstande 
haben wird, dass die den nothleidenden Gebieten zugeführten 
Getreidemengen sehr gross gewesen sind, sodass das Verhält- 
niss zwischen Lokal- und direkten Verkehr sich hierdurch ver- 
schoben hat. Im grossen und ganzen sind übrigens die Ver- 
hältnisszahlen nahezu in dem ganzen Zeitraum gleich hoch 
gewesen. 

Was nun die einzelnen Transportgegenstände anlangt, 
so hat die amtliche Publikation auch dieses Mal daran fest- 


| 
1883 | 837 | 629 | 57,1 | 42,9 1 1151 | 777 | 59,7 | 40,3 
| 


‚gehalten, die Nachrichten hierüber auf 12 hauptsächliche Ar- 
‘ tikel zu beschränken. Es kann nicht übersehen werden, dass 


diese Einschränkung ein Mangel des sonst so vollständigen 
Werkes ist, ein Mangel, der von Jahr zu Jahr immer deut- 
licher als solcher hervortreten wird, je mehr sich die Industrie 
in Russland entwickeln wird, denn es wird der Antheil, den 
die nicht besonders benannten Artikel für sich in Anspruch 
nehmen, immer grösser werden. 


Was nun die 12 besonders aufgeführten Artikel anlangt, 
so sind von ihnen befördert worden: 
Millionen Pud Prozent 
aller Güter 
1890 | 1891 | 1892 | 1890 | 1891 | 1892 
| 
1. Weizen. . ZEN IR 147,7 158,5) 112,61 7,5 81 5,8 
2. WeizenmeHll . Be 47,0, 46,21 48,51 2,4 2,4 2,5 
3. Roggen. . Sr SR: 60,3, 82,2 604 3,1 4,2 3,1 
4. Roggenmehl. IE BR: 32,9, 228,3 127,1 E2156 1,4 1,4 
bh: Hafer, Martin 49: 87,2, 78,41 62,0) 4,4 4,0 3,2 
B. Gerstet,ur nih in 33,4 35,31 8362) 1,7| 18| 19 
7. Salz 58,5 63,01 67,61 2,9 32 3,5 
8. Naphta und Naphta- 
rückstände . . 3477| 374 44,1] 1,8 1,9 2,3 
9. Petroleum und an- 
dere Produkte aus | 
Naphta..... „=, eie.l 81,8, 847] 8401, 41 | 43) Sam 
10. Steinkohlen . IE: 266,9; 289,7 319,7) 13,6 | 14,8 | 16,5 
I Brennholz sr Pan 143,0 129,1 124,4| 7,3 6,6 ‚3 
12. Bauholz . . . ... 1.1492] 1840 1449| 7,61 69| 75 
zusammen |1141,7|1 166,811 132,5] 58,0 | 59,6 | 58,4 


*) 1 Eud’= 716,88 kg; 61 Pud = 1000 kg = 1 t. 


Bildet man aus diesen Angaben Gruppen und fasst zu- 
nächst Getreide und Mehl zusammen, darauf die übrigen be- 
sonders genannten Artikel und fügt endlich die nicht beson- 
ders genannten Artikel hinzu, so findet man die folgenden 
Verhältnisszahlen. Es entfielen auf: 


Be 0 | Jon ee 
8 v 
Getreide und Mehl . . . : 20,7 Bi 21 E 17.9 
die übrigen besonders genannten Artikel | 37,3 N 37,7 | 4045 
die nicht besonders genannten Artikel . . | 42,0 104 41,6 
Die Zahlenreihen bestätigen vollständig das Vorange- 


deutete. 

Mustert man aber noch weiter die Prozentzahlen, die auf 
die einzelnen besonders genannten Artikel entfallen, so findet 
man, dass nur bei Getreide, Brennholz und Bauholz ein Rück- 
gang der Verhältnisszahlen konstatirt werden kann, während 
alle übrigen Transportartikel ein Anwachsen zeigen. 

Von diesen Gütern hatten die Bestimmung zu 


den Häfen des der 
=} 

a E80, 0) Ama 
R= S Se | a8 „2 |n#£ov 
[>) < o no ® = 2:8 =) 
un un S,.a ns [o) A 
5 E E eo | od \d 2 
= = [e) er am 
Een... 

Meeres Grenze Er 

in Millionen Pud 

1890| 9,8 | 85,6 | 18,6 6,9 1,4 | 30,4 
1. Weizen 1891 6,8 | 74,1 | 15,9 72 2,4 | 52,1 
1892 22 | 29,4 | 13,9 2,9 0,1 | 64,1 
1890 6,4 2,2 0,7 0,5 — 37,2 
2. Weizenmehl 1a 7,2 1,8 0,5 0,4 0 863 
1892 GM 1,6 0,6 0,4 z 39,2 
1890 16,97) 13,7 6,4 4,4 0,5 ı 184 
3. Roggen 189] | 18,4 82 6,1 6,9 0,8 | 41,8 
1892 8,6 an! hal 1,8 va 45,8 
1890 5,7 0,5 0,1 — == 26.0 
4. Roggenmehl . a0 52 | 0904| — 0,1 172256 
1892 6,3 0,2 0,0 _ — 20,6 
1890 | 38,6 6,3 1,4 2,3 1,0 | 37,6 
5. Hafer B 181 34,1 4,5 1,1 2,1 0,5 | 36,1 
1892| 18,1 2,4 1,2 1,0 — 39,3 
1890| 7,5 | 15,6 89 29 0,3 4,6 
6. Gerste . .11891| 52152 3,6 1,6 —_ 9,7 
1892| 5,1 8,7 5,7 152 — | 15,5 
1890 0,6 1,0 0,2 0,4 0,1 | 56,2 
7. Salz . : an 0,7 1,0 0,2 0,5 0,2 | 60,4 
1892| 0,4 0,4 0,3 0,5 0,2 | 65,8 
8. Naphta und 1890| 1,8 3,4 —_ —_ 0,5 | 29,0 
Naphtarück- 1891| 11 3,5 — —_ 0,51032,3 
ständen.... su. 118921 141: 0,61 ls). 1 MOB 
9. Petroleum und | 1890 2,4 | 48,4 0,1 0,8 0,2 | 29,6 
andere Produkte, 1891 | 3,4 | 51,8 0,1 0,6 — | 28,8 
aus Naphta. . (1892| 3,3 0,0 0,2 0,6 0,1 | 80,8 
18%| 0,1| 501 184| 06| 0,3 [242,5 
10. Steinkohlen. . 1 22| 63 | 183 | 19 | 0,9 |260,1 
1592) 18| z8| ızı/ 19| 0,8 [290,3 
1890 | 7,8 22 —_ 0,3 — |182,7 
11. Brennholz 1891| 7,4 26 | O1 0,1 — /118,9 
1892 8,5 2,6 0,1 0,3 0,1 | 112,8 
1890 4,7 5,7 0,7 | 10,8 0,5 | 126,8 
12. Bauholz 1891| 3,7 4,9 0,4 4,6 0,7 119,7 
1892| 3353| 42| 04 | 11,11 087]185,1 


Abgesehen von dem im allgemeinen zurückgegangenen 
Quantum, das an Getreide im Jahre 1892 zur Beförderung ge- 
langt ist, ersieht man aus der vorstehenden Tabelle deutlich 
die Vertheilung des thatsächlich bewegten Getreides. Im we- 
sentlichen interessiren hier die Brotfrüchte und das aus den- 
selben hergestellte Mehl, für diese Artikel aber ist die Rich- 
tung, wie schon zu Anfang dieses Berichtes angedeutet, eine 
den Vorjahren durchaus entgegengesetzte. Die Konsumtions- 
plätze im Innern des Reiches treten mit dem ihnen zuge- 
führten Quantum ganz hervorragend in den Vordergrund und 
dem entsprechend haben die Zufuhren zu den Grenzpunkten 
immer weniger empfangen. Voraussichtlich wird sich dieses 
Verhältniss in den nächsten Jahren wiederum zu Gunsten der 
Grenzpunkte ändern, ob aber das früher bestandene Verhält- 
niss ganz in seine alten Rechte treten wird, bleibt abzuwarten, 


zu Jahr immer mehr an. 


in der Natur der Produkte, zum Theil aber auch in der noch 
verhältnissmässig geringen Entwickelung der Produktion selbst, 
die es nicht gestattet an eine Ausfuhr zu denken, da noch 


nicht einmal der Bedarf im Lande selbst vollständig gedeckt 
Dieses trifft ganz besonders bei Steinkohlen zu. | 


werden kann. 
Die natürlichen Reichthümer des Landes liessen zweifellos 
nicht nur eine Befriedigung des sämmtlichen Kohlenbedarfes 
im Lande selbst, sondern auch noch eine lohnende Ausfuhr zu, 
aber es versagt bisher der Betrieb der Bergwerke, vielleicht 
auch die Leistungsfähigkeit der Bahnen, um an eine Ausfuhr 
in grösserem Maassstabe denken zu können. Abgesehen von 
diesen 12 besonders genannten Artikeln zeigt die Güterbewe- 
gung im allgemeinen folgendes: 


Versand Empfang 
in Millionen Pud 
1890 | 1891 | 1892 || 1890 | 1891 | 1892 

Baltisches Meer . 596 51,1] 51,4| 178,4| 167,4| 136,2 
Schwarzes „ 68,7) 72,4] 44,6| 259,2) 245,71 106,6 
Asowsches $„, 11,9 16,11 22,81 57,8) 56,4 59,5 | 
Preussische Grenze 84,01 85,51 912] 70,0) 75,8) 52,9 
Oesterreichische Grenze 11,0 6,1 6,6 11,6 11,4 6,4 
Rumänische Grenze 4,5 4,8 421 0,8 0,8 0,5 
Punkte im Innern des 

Reiches . 11 727,7 1721,2\1 721,011 389,6|1 399,7|1 580,1 


Auch in dieser Tabelle tritt der Einfluss, den die Ver- 


hältnisse im Innern des Reiches auf die Entwickelung und die 


Richtung, die die Güterbewegung während der 3 Jahre, die 
mehr oder minder unter dem Zeichen des Nothstandes sich be- 
fanden, ausgeübt haben, deutlich hervor. Der Import 
von 239 700000 Pud auf 220300000 Pud zurückgegangen und 
der Export von 577800000 Pud auf 362 100000 Pud. 

Ist bisher die Güterbewegung kurz dargestellt worden, 


'so erübrigt nunmehr noch zu berichten, wie die Gesammt- 


Transportleistung unter die einzelnen Bahnen vertheilt worden 
ist. Um die Güter an ihren Bestimmungsort zu schaffen, 
mussten auf den sämmtlichen Bahnen Russlands 


1890 762,4 Milliarden Pudwerst 
1891 802, 1 „ ” 
1892 897, 1 n 


gefahren werden und entfielen auf jedes Pud eine durch- 
schnittlich zurückgelegte Strecke von 
1890 398 Werst | 1892 
1891 423 n 
Die einzelnen besonders genannten 12 Artikel durch- 
liefen durchsehnittlich 


434 Werst 


1890 | 1891 | 1892 
Werst 
1. Weizen. . MR ee | 361 405 565 
2 Weizenmehl . 460 491 513 
3. Roggen. . 595 633 611 
4. Roggenmehl. 446 446 523 
5. s 704 6’3 538 
6. Gerste ; 325 408 580 
7. Salz . 540 547 530 
8. Naphta und Naphtarückstände 459 459 452 
9. Petroleum und andere Pro- 
dukte aus Naphta s 821 848 837 
10. Steinkohlen . all 305 329 
1l. Brennholz. 117 121 134 
12. Bauholz . . 191 192 199 


Bei Getreide und Mehl ee sich eine stete Steigerung der 
durchschnittlich zurückgelegten Werstzahl, die namentlich im 
Jahre 1892 einen besonders starken Sprung Eomächt hat. Diese 
Thatsache deutet zweifellos darauf hin, dass die näher ge- 
legenen Produktionsstätten nicht mehr in der Lage sind, den 
Bedarf zu decken. Nun haben wir aber gesehen, dass die 
gesammte Getreidebewegung im Jahre 1892 wesentlich zurück- 
gegangen ist und dennoch jene namhafte Ausdehnung des Bezugs- 


ist | 
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denn der Konsum im Lande selbst wächst zweifellos von Jahr | 
| örtliche Konsum ist so gewachsen, dass nicht mehr Getreide 

Dass auch die übrigen Artikel in der Hauptsache den | 
inneren Konsumtionsplätzen zugeführt werden, liegt zum Theil | 


— 


rayons! Entweder wurden die Ernten schlechter oder der 
für den Handel frei werden kann. Die nächsten Jahre werden 


hierüber genauere Auskunft geben müssen. 


Die Arbeitsleistung jeder einzelnen Bahn lässt sich der 


| folgenden Tabelle entnehmen: 


| Davon entfielen speziell 
1892 auf 
Der ge- Ka HA: 
| sammte 2 848 
Güter- or a = » Mr 
An der Gesammt- transport| . SA IBR E: 
beförderung betrug |S |, Kalsal ar wg 
waren betheiligt Pa ab ar I 02 A DR Er 
die Bahnen EI Re E10 en = 
OÖ 2534| 3 3 
ir dreas|)| un jan} 
| A: 
2 - 
1891 | 189 zZ fi 
in MıılTlvromen"Pwd 
Süd-West 2.) 273,4| 217,4| 36,6 12,8 0,7| 3,9] 14,0 9,0 12,9 
Warschau-Wien . . | 173,81 177,3) 7,4 1,9 0,2| 1,3|101,3, 0,2) 6,3 
Nikolajewsk | 
a) St. Br lurs-, | 
Moskau . . . . |151,8[149,5[332 1,0 26) 541 3417,51 7,6 
b) Hafenbahn 152| 169 06 — | 01 12) 24 — | — 
Moskau-Kursk 146,2| 157,9] 50,2 4,9) 1,6| 22] 9,9| 5,0) 7,0 
Katharinen . . . .|132,3| 156,7\115,5 5,4 — | 0,3| 73,0) 03| 7,0 
Kursk-Charkow- | | 

Asow . 133,0! 162,3) 37,4 13,6 0,3] 1,1 60,8) 0,9| 2,8 
Koslow-Woronesh- | 

Rostow. . 1129,31 137,6 53,8 221 1,6] 44 30,0) 0,3| 3,5 
Donez ,„ . 129,3) 155,4 8,0 16,2] 0,1] 0,3 107,7| 0,7| 3,4 
Charkow- -Nikolajew 122,6| 123,9 320 10,3) 0,1| 1,0 281| 0,7) 81 
Moskau-Nishni | | 

Nowgorod . . 1 109,9) 117,4 16,6 2,51 16,4| 6,0 0,3| 7,6] 5,8 
Orel-Witebsk . 108,1| 91,6 10,9 3,7 1,4| 5,5 0,5 19,71 15,8 
Grjäsi-Zarizyn ...99,8| 93,6 18,6 3,1 77111 05| — |25,1 
Transkaukasische . , 98,5/109,6 3,5 1,0 3,9|152,4 0,6 2,0| 0,7 
Weichsel . ». 96,91 102,5 12,7 5,0 0,3] 4,9 18,71 1,2] 6, 
Libau-Romny : 96,447:87.502317.24,.42.0,12.02920,31..27 10319 
Moskau-Brest . 91,8, 927...8.87 2,0201,31221,64 70,281) #571 
Rjäsan-Uralsk . 90,5 108,6 49,9 12 231) 44 17 01 95 

oskau-Kasan 83,4\.85,3.80,1° 70,20 1,917 23,9272,1120,912151 
Ssysran-Wjäsma . . | 79,6 90,1 88,8 92,3 B154 EL,200 4,005,3, 1) 551 
St. Petersburg- | | | ) 

Warschau. IE 73,6) 82.071469) 2,5°°0,1| 1,07 1,61. 4,11 °6,;1 
Kursk-Kiew ... | 73,6| 74,7,192 5,1 0,31 10 1,51 0,7) 2,8 
Orel-Grjäsi . .5269,110.62,7. 20:3: 21.622451, 17.0902051:0:5 048 

| Wladikawkas .. 63,8, 86,8 48,7 1,2 1,0 0,697 72,91 71,61 5534 
Losowo-Ssewastopol 586 68,3 26,3 80 — | 0,3 9,9) 1,1] 5,8 
Iwangorod-Dom- | | 

browo 51,8, 65,6 40 12 — | 0,5 28,4 0,3) 5,9 
Ural. 514 559 130 08 - | 08 95! 14 0,6 
Polessje 50,5 61,11.11,9 22 04 36 —| 82] 5,9 
Lodz . .1 477. 497 25 04 — | 0,4 327 08) 1,0 
Moskau-Jaroslawl | | ' 

a) Moskau-Jaros- 

lawl-Kostroma . | 46,5 50,8 3,7 14 67 07 02 5,7 61 

b) Jaroslawl- | | | 

Wologda URN SnEE 0,71 02,215 0,90 1.0,25 == 0,5| 0,1 
ı Riga-Dwinsk | | | | | | 
| a) Riga-Dwinsk. . | 442 359 81, 02 09| 07 :28|.1,71 0,8 

h) Riga-Bolderaa AR ll 17 051,80,312.0.150,2 
Dwinsk-Witebsk . 43.59 29:52°9192.1.0521:017.1.95201170,31.0.9 
Fastow : A194 27,2 03,0 0,37 .0511.21.91.28 
Orenburg. R 81.22 42.0721.5251,1282.31,.0,09. 0.70.02 1.3 
Warsehau- Terespol. 431 WA Da a TE 207 A 
Baltische . 5 98,4.0.34,425,21.0% 0,2. 0,9. 2:08. 5,00 1,7 
Ssamara-Slatoust 17352. 20.3411.0°2.0.850.21 0,2, 20.120011. 28 

| Schuja- -Iwanowo . 225.22,94.1,27.031,221, 027,051 4,5) 1,4 

| ea 23,3. 18,0. 59 08 0,1 0,2 0,11. —,| 0:8 
Baskuntschak . 20,0608106.0 4 l/1n.42 — 2, Ze 
Nowotorshok | | | 

a) Ostaschk-Rshew | 129 118 47 — | —|01 — | 19 04 

b) ri. 0 205 AO Tai er Ol 
Mitau . . 10,1 98 28 04 — | 01 02 O1 O6 
Murom. . ee en Al | Aenl — 3,1 1,8 
Pskow-Riga . Kies 78 91 17 03 — | 0,1 08 0,1, 0,3 
Nowgorod . . . . 0,92,8:.59,7> nl 70 | 0,8] 01 
Liwny RE Or /% 77 6,8, 42 0,1 En 0,1 => 0,2 0,7 
Borowitschi . . . 26 88 05 02 — u 0,1 — 
Riga-Tuckum . 1, 2472208 — | — == | 01) 01 
Zarskoje-Sselo . f 14 15 — — —-—IiI- —- 1-1 


re 


Der weitaus grösste Theil der bewegten Gütermengen 
entfällt auf die Bahnen im Süden und Südosten des Reiches, 
d.h. auf diejenigen Bahnen, die die reichsten Produktions- 
stätten sowohl des Ackerbaues, als auch des Bergwerks- und 
Hüttenbetriebes durchschneiden. Je weiter nach Norden und 
Westen, desto geringer werden die beförderten Quantitäten. 

Endlich lassen wir eine Gruppirung der Bahnen nach der 
vorherrschenden Art ihres Verkehrs folgen. Danach lassen 
sich die sämmtlichen Bahnen in folgende Gruppen zerlegen: 


1. in Bahnen mit vorherrschend Lokalverkehr, 
2, Versand nach fremden Bahnen, 


3 z \ Empfang von „ h. 
4. n ä 5 f Durchgangsverkehr. 
Zur ersten Gruppe gehören: 
Baskuntschak . 100,0 & | Baltische ö 58,1 % 
Transkaukasische . . 100,0 „| Warschau-Wien 55,4 „ 
Libau-Romny Schuja-Iwanowo 51,7 „ 
b) a. d. Theilstrecke Grjäsi-Zarizyn . .. Der 
Niskowo-Krjukowo 100,0 „ Moskau - Nishni Now- 
Ural ee: UA 78 7100,00% gorod . . 251.0 
Zarskoje-Sselo . . 100,0 „ | Mitau Dr 48,5 m 
Riga-Tukum . . . 99,2 „  Moskau-Brest Abt. n 
Moskau - Jaroslawl- Ssamara-Slatoust . 42,6 „ 
Wologda Südwest 2 20. . „Ann 
a) Moskau - Jaroslawl- Losowo - Ssewastopol 
Kostroma . . . . 708 „, a) Losowo-Ssewastopol 34,0 „ 
b) Jaroslawl-Wologda 78,3 „| b) Dshanko-Feodosia . 83,1 „ 
Wladikawkas \ 622 | 


zur zweiten Gruppe: 


Douezur m ni: 71,0 2 | Nikolai 
Rybinsk-Bologoje . 67,8 „| b) a. d. Theilstrecke 
Mn ler: 9% 67,55 Hatenbahn . re AT Te 
Borowitschi . 64,6 „ | Iwangorod-Dombrowo . 38,7 „ 
Nowgorod . 58,7 „| Riga - Dwinsk 
Liwny N: 548 „  b) a. d. Theilstrecke 
Nowotorshok Riga-Bolderaa 37,8. 5 
a) a. d. Theilstrecke Katharinen B83.bE; 
Ostaschkow-Rshew 54,6 „| Fastow . 29,5 „ 
zur dritten Gruppe: 
Er a Ra 92,7 %| Libau - Romn 
Moskau-Kasan . 41,9 „| a) a. d. Theilstrecke 
Pskow-Riga . . 41,5 „ Libau -Romny-Kal- 
Riga - Dwinsk kuhnen ee 1) >, 
a) a. d. Theilstrecke Ssysran-Wjäsma 28,6 „ 
Riga-Dwinsk . . 39,4 „| Orenburg . 26,8 „ 
St. Petersbg.-Warschau 32,8 „ 
zur vierten Gruppe: 
Orel-Grjäsi . . - 63,6 2 | Polessje . . . 42,8 8 
Dwinsk-Witebsk . 60,9 „| Moskau-Kursk . 42,7, 
Weichsel ; 59,9 „| Nikolai 
Kursk-Kiew . 55,5 „| a) a. d. Theilstrecke 
Nowotorshok St. Petersburg-Mos- 
b) a. d. Theilstrecke A El . 
Rshew-Wjäsma . 52,38 „| Orel-Witebsk . . . 35,4 „ 
Kursk-Charkow-Asow . 47,7 „| Charkow-Nikolajew . 34,8 „ 
Rjäsan-Uralsk . 47,0 „| Koslow - Woronesh- 
Warschau-Terespol . 45,8 „ Rostow a: 1 ja 


Die staatlich subventionirten Neben- und 


Lokalbahnen im Grossherzogthum Baden. 


(Schluss aus Nr. 6.) 


! 

Von grösserer Bedeutung ist das Gesetz vom 17. Mai 1890, 

die Erbauung einer Kaiserstuhlbahn betreffend.?) Das 
Kaiserstuhlgebiet gehört zu denjenigen Landestheilen, welche 
von dem allgemeinen Eisenbahnnetz noch nicht unmittelbar 
berührt sind. Die Hauptbahn zieht zwar bei Riegel in einer 
Entfernung von etwa 2 km an dem nordöstlichen Ausläufer 
des Kaiserstuhlgebiets vorüber und auch im Süden kommt 
die Bahn von Freiburg nach Breisach dem Gebirge ziemlich 
nahe, allein diese Bahnen liegen von den bevölkertsten Theilen 
des Kaiserstuhles immerhin so weit ab, dass sie auf die wirth- 
schaftliche Gestaltung nur wenig Einfluss auszuüben ver- 
mochten. Seit 1869 datiren die Bemühungen um Herstellung 
einer Kaiserstuhlbahn, die den isolirten Gebirgsstock auf der 
östlichen, nördlichen und westlichen Seite umfassen und bei 
Riegel einerseits, sowie an zwei Punkten der Freiburg-Brei- 
sacher Bahn andererseits denselben in unmittelbare Verbindung 
mit dem Hauptbahnnetz bringen würde. Im Jahre 1890 erbot sich 


‚ein leistungsfähiges Konsortium zum Bau einer normalspurigen 


Lokalbahn von Gottenheim über Eichstätten nach Riegel und 
von da über Endingen, Sasbach, Jechtingen nach Burkheim- 
Rothweil. Art. 1 des Gesetzes ertheilte die Ermächtigung, 
die normalspurige Eisenbahn, welche, von der Staatsbahn- 
station Riegel ausgehend, einerseits am östlichen Kaiserstuhl 
über Eichstätten nach Gottenheim (Station der Freiburg- 
Breisacher Bahn) und andererseits am nordwestlichen Kaiser- 
stuhl über Endingen und Sasbach bis in die Nähe von Roth- 
weil geführt wird, den betheiligten Gemeinden oder anderen 
Unternehmern zu überlassen. Art. 6 ertheilte der Regierung 
die Ermächtigung, neben den üblichen Leistungen den Bethei- 
ligten noch einen einmaligen unverzinslichen, nicht rückzahl- 
bıren Beitrag bis zu 20000 4 für 1 km zu gewähren. 


Die Konzession zum Bau der seit 15. Dezember 1894 von 
Endingen bis Gottenheim in Betrieb befindlichen Kaiserstuhlbahn 
wurde am 9. Januar 1893 (St.-Anz.$.15) dem Konsortium: Darm- 
städter Bank, Rheinische Kreditbank in Mannheim, Bankhaus 
Ladenburg & Söhne in Mannheim, Eisenbahnunternebmer Bach- 
stein-Berlin übertragen. Von der Hauptstation Riegel aus- 
gehend, führt die Linie am nordwestlichen Kaiserstuhl über 
Endingen, Sasbach und Rothweil nach Altbreisach, am öst- 
lichen Kaiserstuhl über Bohlingen, Eichstätten und Betzingen 
rach Gottenheim (Station der Staatsbahn). $8 der Konzession 
sicherte einen einmaligen, unverzinslichen und nicht rückzahl- 
bzren Staatszuschuss von 20 000 4 zu. 


Ein weiteres Gesetz (vom 22. Juni 1890) enthält die Er- 
bauung einer Lokalbahn von Ettenheimmünster bis 


‚") Gesetz- und Verordnungsblatt 1890 Nr. XIV. Kon- 
zession im St.-Anz, 1898 S. 15 Nr. II. 


anden Rhein.) Die Lokalbahn bezweckte die 3,5 km von der 
Hauptbahn entfernte Stadt Ettenheim, sowie die Gemeinden 
des Bezirks Ettenheim östlich und westlich der Hauptbahn in 
das Eisenbahnnetz hineinzuziehen und ihren Verkehr mit den 
Reichslanden zu fördern. Die Bahn führt als Schmalspurbahn 
von Ettenheimmünster über Münchweier, Ettenheim, Altdorf 
zur Bahnstation Orschweier und von da, die Staatsbahn über- 
schreitend, über Grafenhausen und Kappel bis zur Schiff brücke 
am rechten Rheinufer. Zur Verbindung der Bahn mit den 
Elsässischen Bahnen (von Kappel bis Rheinau) wurde die 
Ueberführung der Eisenbahnwagen über die Schiffbrücke 
geplant. Die Strassburger Strassenbahngesellschaft, welche 
die Markolsheimer Linie mit ihrer Abzweigung von Boofz- 
heim nach Rheinau betreibt, war zum Bau und Betrieb 
der Bahn bereit, auch hier wurde neben den Leistungen der 
Gemeinden eine staatliche Subvention bis zu 120000 4.44 (für 
1 km 7500.44) zugesichert (Art.5\. Die Konzession wurde 
am 4. Februar 1893 (St.-Anz. S.49) dem Unternehmerkonsortium: 
Mitteldeutsche Kreditbank zu Berlin und Frankfurt, Baron von 
Cohn in Dessau und Firma Wehring & Wächter in Berlin über- 
tragen. Nach $ 7 beträgt der einmalige, ‚nicht rückzahlbare 
Zuschuss 240 000 4 


Ende 1893 erfolgte die Vorlage eines Gesetzentwurfs 
wegen Erbauung einer Nebenbahn von Haltingen nach 
Kandern.) Die Stadt Kandern schloss mit der Firma 
Wehring & Wächter in Berlin einen Vertrag ab, wonach sich 
letztere verpflichtet, die Ertheilung der Konzession für eine 
normalspurige Nebenbahn nachzusuchen und den Betrieb zu 
übernehmen, sofern die Stadt Kandern neben freier Stellung 
des Geländes einen nicht rückzahlbaren Bauzuschuss von 
40000 .4 gewähre. Hierbei war vorausgesetzt, dass auf Seiten 
des Staats dem Unternehmer eine Subvention von mindestens 
20000 #4 für 1 km zugewendet werde, was durch Art. 6 des 
Gesetzes auch geschah. Die Herstellungskosten der Bahn 
waren ohne Geländeerwerbung, jedoch einschliesslich der Be- 
schaffung des Betriebsmaterials, auf 660000 . veranschlagt, 
die Geländekosten auf 82000 4, das Kilometer Bahn im Durch- 
schnitt rund auf 57000 .“4 Auf der nördlichen Seite der Sta- 
tion Haltingen abzweigend, führt dieBahn entlang des Kander- 
laufes über die Orte Binzen, Rümmingen, Wittlingen, Woll- 
bach und Hammersteig nach Kandern in einer Länge von 
13 km. Die Eröffnung der Bahnjstehtädemnächst bevor. 


San 


9) Gesetz- und Verordnungsblatt 1890, Nr. XXVIII. Kon- 
zession im Staatsanzeiger 1893, Nr. V. 


9) Gesetz vom 3. Februar 1894 im Gesetz- und Verord- 
nungsblatt 1894, Nr. V. Konzession im Staatsanzeiger 1894, 


| Nr. XI 8. 119. 
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Ein weiteres Gesetz (vom 24. März 1894) ermöglicht die 
Erbauung einer Nebenbahn von Krotzingen über 
Staufen nach Sulzburg.!) Für den Bau und Betrieb 
dieser Bahn fand sich in der Firma Wehring & Wächter in 
Berlin ein leistungsfähiger Unternehmer, der sich verpflichtete 
die 11 km lange Bahn mit normaler Spurweite herzustellen 
und zu betreiben. Die Landstände sprachen sich für Aus- 
führung der Bahn und Gewährung einer Staatsunterstützung 
aus, wobei die zweite Kammer eine solche bis zu 20000 «4 
für 1 km empfahl, unter Hinweis auf die grosse Opferwillig- 
keit der Gemeinden Staufen und Sulzburg, die bereit waren 
neben der unentgeltlichen Geländestellung im Anschlag von 
28000 A noch einen baaren Zuschuss von 10000 «4 für 1 km 
oder für 11 km zusammen 110000 „4 zu leisten. Art. 6 des 
obenangeführten Gesetzes sichert jenen Staatsbeitrag von 


20000 .«“ für 1 km. Die Bahn ist mit normaler Spurweite 


hergestellt und am 20. Dezember 1894 in Betrieb gesetzt 
worden. Die Linie zweigt von der Staatsbahnstation Krot- 
zingen in nordöstlicher Richtung ab, führt an Ober-Krot- 
zingen (22 km) vorüber zunächst nach Staufen (5,2 km), 
von hier über den Steinnagenfluss nach Grunern (6,8 km), 
weiter nach Ballrechten (8,9 km), wo zugleich für das benach- 
barte Dottingen eine gemeinschaftliche Station angelegt wurde, 
und nach Sulzburg (11 km), wo der Endbahnhof am nordwest- 
lichen Ende der Stadt angelegt ist. 

Am 4. Juni 1894 erschien das Gesetz für die Erbauun 
einer Nebenbahn von Bühl nach Bühlerthalll) Aue 
hier erklärte sich eine leistungsfähige Firma zum Bau und 
Betrieb bereit, wenn ihr ausser der freien Stellung des Ge- 
ländes gegen Hergabe von 100000 «4 in Stammaktien ein 
baarer Zuschuss & fonds perdu von 230000 #& gewährt wird 
usw. Die Interessenten stellten das Ansuchen, es möge von 
ihrem Zuschuss der Staat die Summe von 160000 .« über- 
nehmen. Das Weitere war zu decken durch einen Beitrag der Ge- 
meinde Bühlerthal von 30000 4 und durch Beiträge von Be- 
theiligten. Art. 6 des Gesetzes gewährte der Regierung den 
Kredit für 160000 «4 Die Bahn wird eine normalspurige; sie 
zweigt von der östlichen Seite des Bahnhofs Bühl ab, wendet 
sich in einem Bogen um die Stadt Bühl in nördlicher Rich- 
tung nach dem Eingang des Bühlerthals und zieht von hier, 
im wesentlichen die bestehende Strasse verfolgend, durch 
die Orte Altschweier und Bühlerthal und endigt im ÖOberthal. 

Ein weiteres Gesetz (vom 4. Juni 1894) sicherte für die 
Erbauung einer schmalspurigen Bahn von der Hauptbahn- 
station Müllheim nach Badenweiler!) neben den 
üblichen Leistungen der Betheiligten einen Staatszuschuss von 
17000 .#4 für 1 km Bahnlänge zu. Auch hier fand sich ein 
Unternehmer in der Firma Zschokke & Cie. in Aarau. Die 
Bahn soll eine Spurweite von 1 m erhalten; die Länge beträgt 
7,5 km. Sie beginnt auf der Nordseite des Bahnhofs Müllheim, 


- führt auf der rechten Seite des Klemmbachs nach der Stadt 


Müllheim, hier durch die Hauptstrasse bis zum Ende der Stadt, 


10) Gesetz- und Verordnungsblatt 1894, Nr. XIV S. 123. Kon- 
zession im Staatsanzeiger 1894 S. 119 Nr. XI. 
1) 2) Gesetz- u. Verordnungsblatt 1894 Nr. XXIX S. 263. 


Warnemünde - Gjedser - Christiania. 


In der Nr. 97 S. 911 Jahrgang 1894 d. Ztg. beginnt der 
Aufsatz „Nach Christiania“ folgendermaassen : 

Christiania ist von Berlin rund 1110 km entfernt, 
wenn man die bequeme Route über Warnemünde-Gjedser- 
Helsingör in Betracht zieht, die dem an Seefahrten nicht 
gewöhnten Reisenden wenig über 50 km Dampferfahrt 
zumuthet. Es bestehen im Verkehr mit Christiania Hin- 
und Rückfahrkarten mit längerer Gültigkeitsdauer ähnlich 
den Saisonkarten, was darauf schliessen lässt, dass die 
Verkehrsbeziehungen zwischen beiden Städten Gegenstand 
besonderer Aufmerksamkeit der Bahnverwaltungen bilden. 
Wenn ich aber aus der Nummerfolge der Fahrkarten einen 
Rückschluss auf den Verkehrsumfang ziehen darf, so muss 
ich annehmen, dass der direkte Verkehr nicht erheblich 
ist. Im April 1893 reiste ich von Berlin nach Christiania 
und hatte das Fahrkartenheft 1, im April 1894 unternahm 
ich dieselbe Reise und erhielt für mich und meinen 
Reisegefährten die Hefte 2 und 3. Das ist nicht sehr 
ermuthigend für das von den Bahnverwaltungen be- 
kundete Interesse. 

Hierzu wird uns von maassgebender Stelle mitgetheilt, 
dass der direkte Verkehr zwischen Berlin und Christiania über 


-- Warnemünde-Gjedser doch nicht so unerheblich ist. Es sind 
nämlich in Berlin in der Zeit vom 1. April 1893 bis Ende 


von wo sie auf der Landstrasse durch den Ort Niederweiler 
nach ÖOberweiler gelangt. Oberhalb des Orts wendet sie sich 
in einer Kehre nach rechts und endet unterhalb Badenweiler, 
wo der Endbahnhof angelegt werden soll. Es befinden sich 
Erde der Bahnlinie auf der Strasse, 23 $ auf eigenem Bahn- 
örper. 

: Das letzte Gesetz (vom 4. Juni 1894) betrittt die Erbauun 
einer Nebenbahn von Bruchsal nach OÖdenheim ne; 
von Ubstadt nach Menzingen.”) Die Gemeinden des 
Katzbach- und Kraichbachthals erstrebten seit 1888 eine Bahn- 
verbindung mit der Hauptbahn und der Stadt Bruchsal, dem 
wirthschaftlichen Mittelpunkte des Kraichgaues. Die bethei- 
ligten Gemeinden einigten sich dahin, dass die eine Linie 
nur bis Odenheim, die andere Linie von Gochsheim bis Men- 
zingen weitergeführt werden sollte In dem Verkehrsgebiet 
der Bahn liegen, von Bruchsal abgesehen, 12 Gemeinden 
mit einer Bevölkerung von ungefähr 14500 Einwohnern. Die 
Firma Sönderop & Comp. in Berlin erklärte sich bereit, die 
Bahn mit normaler Spurweite in Bau und Betrieb zu nehmen 
unter folgenden Bedingungen: Freie Stellung des Geländes, 
nicht rückzahlbarer Baarvorschusss zu den Baukosten in der 
Höhe von 660000 %, Konzessionirung des Aktienkapitals in 
der Höhe von 1000000 .& usw. Auch hier sichert der Art. 6 
den üblichen Staatszuschuss von 16 900 „4 für das Kilometer 
Bahnlänge. Nach den Plänen beginnt die Hauptlinie an dem 
Bahnhof Bruchsal und läuft mit der Staatsbahn nach Heidel- 
berg nahezu parallel über Übstadt bis zu dem Orte Stettfeld. 
Hier macht sie eine Drehung nach Osten und zieht thalein- 
wärts über Zeuthern nach Ödenheim. Die Länge der Linie 
von Bruchsal nach Odenheim ist 15 km. Die Seitenbahn des 
Kraichbachthals zweigt bei Ubstadt in östlicher Richtung ab 
und führt in der Thalsohle über die Orte Unterönvisheim, 
Münzesheim, Gochsheim nach dem Endpunkt Menzingen. Die 
Linie hat eine Länge von 15 km, somit beträgt die Länge 
beider Linien 30 km. 

Die von der Stadt Lahr ins Leben gerufene Strassenbahn 
Reichenbach-Lahr-Rheingrenze ist am 20. Dezember 
1894 dem Betriebe übergeben worden (siehe Nr.3 S.19 d. Ztg.). 
Hier wird, wenn das Unternehmen bei zweckentsprechendem Be- 


| triebe nicht zu 3,5 2 rentirt, der Gesellschaft eine staatliche 


Hilfe in Form einer nachträglichen Subventionirung gemäss 
landständischen Beschlusses zu theil werden. 

Für die Bahnen Bühl-Bühlerthal und Müllheim-Baden- 
weiler sind die Konzessionen noch nicht ertheilt bezw. im 
Staatsanzeiger noch nicht veröffentlicht; ihr Inhalt wird je- 
doch in allen ihren wesentlichen Punkten mit den bisher or- 
theilten übereinstimmen. 

Der Vollständigkeit der Darstellung wegen sei noch be- 
merkt, dass bezüglich der Lokalbahnen Mannheim-Weinheim, 


ı Heidelberg-Mannheim, Weinheim-Heidelberg und Spöck-Karls- 


ruhe-Durmersheim von der Regierung seiner Zeit Gesetz- 
entwürfe nicht vorgelegt worden sind, da zu diesen Linien 


| der Staat keine Zuschüsse geleistet hat. ; 


13) Gesetz- und Verordnungsblatt 1894 Nr. XXIX;S. 263, 
Konzession im Staatsanzeiger 1894 Nr. XXXI. 


März 1894 an direkten Fahrkarten nach Christiania über 
die Route Warnemünde-Gjedser-Helsingör verausgabt worden: 
Einfache Fahrkarten : 170 Stück 

Hin- und Rückfahrkarten . . . 2 „ 
zusammen 192 Stück. 
Hierzu kommt dann noch der Verkehr auf zusammen- 
stellbare Fahrscheinhefte, der von Jahr zu Jahr an Umfang 
zunimmt. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 200 vom 21. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Antrag auf Ergänzung des Uebereinkom- 
mens über die Erstattung von Fahrgeld (Anhang VI des 
Uebereinkommens zum Vereins-Betriebsreglement) (abgesandt 
am 29. v. Mts.). 

Nr. 211 vom 21. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, be- 
treffend den Vereins-Reiseverkehr (abgesandt am 29. v. De 

Nr. 276 vom 31. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen und die am Vereins-Reiseverkehr betheiligten Nicht 
Vereinsbahnen, betreffend die vom 1. Mai d. J. ab gültigen 
Verzeichnisse der Fahrscheine (abgesandt am 31. v. Mts.).} 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Verhandlungen über den Gesetzentwurf zur Förderung 

des Eisenbahnwesens niederer Ordnung in Niederösterreich 

und über den Entwurf eines Organisationsstatuts des Nieder- 
österreichischen Landeseisenbahnrathes. 

Bei den Verhandlungen im Niederösterreichischen Land- 
tage hierüber wurden beide von demselben angenommenen 
Entwürfe vom Berichterstatter, dem gewesenen Präsidenten 
der Staatsbahnen, Freiherrn von Czedik, mit dem Aufge- 
bote seiner umfassenden Sachkenntniss und seiner reichen Er- 
fahrung glänzend vertreten. Aus den Verhandlungen selbst 
und dem Inhalte der Entwürfe wäre folgendes hervorzuheben: 


In der Debatte bemerkte der Berichterstatter, dass ein 
Termin für die Geltungsdauer des Gesetzes in 
das Landesgesetz nicht aufgenommen wurde, damit nicht eine 
krankhafte Sucht nach Beschleunigung des Baues dieser 
Bahnen eintrete. Der Landtag kann das Gesetz ohnehin ändern 
oder ganz aufheben. 


Die Staatsverwaltung hat in den Jahren 1883 und 1884 
begonnen, die Konversion einerSummevon80Mil- 
lionen auf eigene Rechnung und mit Umgehung aller Banken 
durchzuführen. In den fünfziger und auch noch in den ersten 
sechziger Jahren ist eine grosse Anzahl von Bahnen nur zu- 
stände gekommen, weil die Banken dazu die Hand boten. In 
Oesterreich war so gar kein Unternehmungsgeist und so gar 
kein Vertrauen zu den Eisenbahnen, dass gar keine entstanden 
wären, wenn die Banken nicht gewesen wären. 


Schon in den sechziger Jahren hatte der damalige Leiter 
des Handelsministeriums, Baron Joseph Kalchberg, die Idee, 
einen Generalplan der Bahnen ausarbeiten zu lassen. 
Was habe man damals für nöthig gehalten und was sei heute 
schon entstanden! Es sei unmöglich, einen solchen Plan zu 
schaffen. Redner vertheidigt dann den Minister Marquis 
Bacquehem gegen verschiedene Angriffe und betont die 
grossen Verdienste, welche sich derselbe namentlich durch die 
Herabsetzung der Eisenbahntarife erworben habe. 


Die finanziellen Folgen der Vorlage betreffend 
sei zu bemerken, dass das Gesetz in jedem einzelnen Falle die 
Entscheidung vorbehalte. Im vorigen Jahre habe man be- 
rechnet dass die Kosten 300000 bis 400000 fl. — und das auch 
erst nach vielen Jahren, nicht gleich — betragen würden. 
Heute habe der Landesausschuss ein so starkes Sicherheits- 
ventil angebracht, dass die Kosten unmöglich so viel aus- 
machen können, denn nach $ 2 des Gesetzes könne nur dann 
in die Berathung über eine Bahn eingegangen werden, bei 
welcher eine 2,5 prozentige Verzinsung für si Prioritätskapital 
mit Sicherheit ausgerechnet werden kann. Was die 1,5 2 be- 
trifft, welche das Land zu leisten hätte, so werde man auch 
keine Lokalbahn finden, welche diesen Ertrag nicht abwirft. 
Man dürfe auch nicht vergessen, dass durch eine Bahn der 
Wohlstand vermehrt und neue Hilfsquellen aufgeschlossen 
werden. Niederösterreich möge mit seinen Bahnen ein so 
gutes Geschäft machen, wie es der Staat selbst einmal mit 
jenen Bahnen machen wird, welche das so verhasste Gross- 

apital gebaut hat, wenn nämlich das Heimfallsrecht eintritt. 

Wenn man die Gründung der Lokalbahnen in Steiermark 
und neuestens auch in Böhmen betrachtet, so muss man 
staunen, wie billig das Geld aufgebracht wird, und meistens 
nicht bei Banken, sondern bei den Sparkassen. 

Bezüglich der Freikarten wurde die Resolution ge- 
fasst: Es sei der Landesausschuss anzuweisen, Normen fest- 
zustellen, nach welchen Freikarten auf den Lokalbahnen aus- 
gegeben werden dürfen. Die Namen der Begünstigten sind 
alljährlich dem Landtage bekannt zu geben. 

Das Organisationsstatut für den Landeseisen- 
bahnrath gab ebenfalls zu Debatten Anlass. Rücksichtlich 
des Beirathes legt der Berichterstatter die Entstehung eines 
solchen Institutes des Eisenbahnbeirathes dar, wie es unter 
seiner Mitwirkung beim Staatseisenbahnrathe geschaffen wurde. 
Er habe sich in seiner damaligen Stellung als Präsident des 
Eisenbahnrathes diese Beschränkung durch den Beirath aufer- 
legt, und er habe es nicht zu bereuen gehabt. Es ist ein kurz- 
sichtiger Standpunkt, zu glauben, man verstehe alles in 
a en Geschäftsleben selbst und bedürfe keines 

athes. 

Auch bei der Schaffung des Landeseisenbahnrathes in 
Steiermark habe man das Institut des Beirathes übernommen, 
denn es handelt sich dabei um Erledigung von Geschäften, die 
eine rasche Entscheidung verlangen. 

Den Eisenbahnrath für Niederösterreich werden bilden 
6 Mitglieder aus der Mitte des Landtages (3 aus den Kurien 
und 3 aus dem ganzen Hause), ferner sollen 6 Mitglieder 
über Vorschlag der Handels- und Gewerbekammer, der land- 
wirthschaftlichen Gesellschaft und der Reichshaupt- und 
Residenzstadt Wien, endlich 4 Mitglieder nach freiem Er- 
messen durch den Landesausschuss gewählt werden. Zur Be- 


schlussfassung ist die Anwesenheit von mindestens 102Mit- 
gliedern nothwendig. 


Die Handelsbilanz der Oesterreichisch-Ungarischen Monarchie 
des Jahres 18%. 
Diese Bilanz stellt sich im Vergleiche mit dem Vorjahre 
folgendermaassen dar: 


1894 Besen 1893 
Millionen Gulden 
Ausfuhr! 20.308 .28803:5 — 93 
Einfuhr 11755 + 47,4 
Mehrausfuhr . . 86 -— 49,7 
Das Resultat ist demnach ein Handelsaktivum von 


86 Millionen Gulden, welches um 49,7 Millionen Gulden hinter 
dem Vorjahre zurückbleibt. Man muss bis zum Jahre 1884 
zurückgreifen, um einen derart niedrigen Saldo des Waaren- 
handels anzutreffen. Die Ursache für die Verschiebung bildet 
die bedeutende Steigerung der Einfuhr und der Rückgang des 
Exports.: Die ERS nUnE des Imports wurde in erster Reihe 
durch grössere Getreidebezüge hervorgerufen. Die Einfuhr 
von Getreide, Hülsenfrüchten und Mehl ist der Menge nach 
von 2,9 auf 6,5 Millionen Metercentner, dem Werthe nach von 
21,5 auf 36,7 Millionen Gulden gestiegen. Die Einfuhr von 
Wolle und Wollwaaren hat um 6,6 Millionen Gulden, der Im- 
port von Lederwaaren um 2,3 Millionen Gulden, die Einfuhr 
von Eisen und Eisenwaaren um 2,5 Millionen Gulden, der Im- 
port von Maschinen und Apparaten um 4,2 Millionen Gulden 
zugenommen. Dagegen ist die Getreideausfuhr von 101,97 Mil- 
lionen Gulden auf 73,4 Millionen Gulden, der Menge nach von 
10,1 auf 7,7 Millionen Metercentner gesunken. er Zucker- 
export ist infolge des Sturzes des Zuckerpreises von 97,3 auf 
74,1 Millionen Gulden zurückgegangen, während die Ausfuhr- 
menge nur um 150000 Metercentner abgenommen hat, Der 
Export von Gemüse und Obst ist um 5 Millionen Gulden, die 
Ausfuhr von Fetten um 5,2 Millionen Gulden, der Export von 
Flachs, Hanf und Jute um 3,1 Millionen Gulden, die Ausfuhr 
von Wolle und Wollwaaren um 3,7 Millionen Gulden, der Ex- 
port von Leder und Lederwaaren um 2 Millionen Gulden 
gesunken. Der Ausfall des Exports wäre noch viel grösser 
gewesen, wenn nicht die Viehausfuhr einen derartigen grossen 
Aufschwung genommen hätte. Es ist nämlich die Ausfuhr von 
Schlacht- und Zugvieh um 50,2 Millionen Gulden, der Export 
von anderen Thieren um 2 Millionen Gulden und die Ausfuhr 
von anderen thierischen Produkten um 11,7 Millionen Gulden 
gestiegen. 


Die Einführung der neuen statistischen Tabellen 
bei den Lokalbahnen. 


Mit Erlass des K. K. Handelsministeriums vom 20. März 
1894 wurde die Einführung der bei den anfangs November 1893 
stattgefundenen Berathungen festgestellten neuen eisenbahn- 
statistischen Tabellen für die Haupt- und die von denselben 
betriebenen fremden Bahnen angeordnet. Nun hat dasselbe 
Ministerium mit Erlass vom 8. Januar d. J. die Einführun 
dieser statistischen Tabellen auch für die Lokal- und Zahnrad- 
bahnen, sowie für die Tramways mit ausschliesslichem Dampf- 
betrieb angeordnet. Die näheren Bestimmungen hierüber sind 
in Nr. 11 des „V.-Bl. f. E. u. Sch.“ enthalten. 


Die Tilgung ansteckender Thierkrankbheiten. 

Laut Erlass des K. K. Ressortministeriums vom 5. Ja- 
nuar d. J. wurde die Durchführungsbestimmung zum $ 10 des 
Gesetzes vom 29. Februar 1880, „R.-G.-Bl.“ Nr. 35, betreffend 
die Tilgung ansteckender Thierkrankheiten, dahin abgeändert, 
dass die Ein- und Ausladestationen für Transporte von 
Wiederkäuern und Schweinen auf Eisenbahnen von der poli- 
tischen Landesbehörde, im Einvernehmen mit der K. K. Ge- 
neralinspektion bezw. mit den betreftenden K. K. Betriebs- 
direktionen, zu bestimmen sind. Derselbe Vorgang ist vor der 
in Aussicht genommenen Auflassung einer bestehenden Ein- 
und Ausladestation einzuhalten. Die politische Landesbehörde 
hat auch die zur Untersuchung der Thiere berufenen Organe 
zu bestellen. 


Aenderungen der genehmigten Oberbau-Normalien. 


Die K. K. Generalinspektion macht mit Erlass vom 
9. Januar d, J. auf die Nothwendigkeit aufmerksam, dass alle 
beabsichtigten Aenderungen der genehmigten, sowie die Ein- 
führung neuer Oberbaudetails unter eingehender Begründung 
derselben der Aufsichtsbehörde rechtzeitig zur Kenntniss ge- 
bracht und hierzu die Genehmigung eingeholt werde. Dies 
sei auch deshalb nothwendig, da auf diesem Wege die bei den 
einzelnen Bahnanstalten gemachten, die Sicherheit des Eisen- 
bahnbetriebes berührenden Erfahrungen in zweckdienlicher 
Weise dem allgemeinen Interesse nutzbar gemacht werden 
können. Die Bahnverwaltungen wurden deshalb eingeladen, 
demgemäss vorzugehen und über alle bisher schon ausge- 
führten Details die nothwendigen Vorlagen ehestens nach- 


a 


träglich zu erstatten. Im gleichen Sinne ist sich rücksicht- 
we etwaiger Neuerungen in den Öberbaudetails zu be- 
nehmen. 


Die Verstaatlichung der Wiener Verbindungsbahn. 


Die amtliche Kundmachung hierüber lautet wie folgt: 
„In Ausführung der Bestimmungen des Artikels II des Ge- 
setzes vom 30. Mai 1889, ist der bisher noch der Südbahn- 
Gesellschaft gehörige Ein-Sechstelantheil an der Wiener Ver- 
bindungsbahn und hiermit alle Antheile an dieser Bahnlinie 
in das Eigenthum des Staates mit Wirksamkeit ab 1. Ja- 
nuar d. J. übergegangen. Mit Genehmigung des Handels- 
ministeriums wurde die Wiener Verbindungsbahn als Staats- 
bahnstrecke Matzleinsdorf-Praterstern dem Bezirke der Eisen- 
bahn-Betriebsdirektion Wien zugewiesen. Die Betriebsführung 
auf dieser 6,136 km langen Bahnstrecke erfolgt bis auf wei- 
teres noch durch die beiden anschliessenden Privatbahnen 
Südbahn-Gesellschaft und Kaiser Ferdinands-Nordbahn) nach 
en derzeit bestehenden Vereinbarungen.“ 


Das Projekt der Niederösterreichischen Transversalbahn. 


Das K. K. Handelsministerium hat den Kostenvoran- 
schlag für diese Bahn festgestellt, worauf das Komitee an den 
Niederösterreichischen Landesausschuss um Gewährung der 
nach dem Lokalbahngesetze vom 31. Dezember 1894 für Lokal- 
bahnen zugesicherten Begünstigungen herangetreten ist. Diese 
Lokalbahn, welche die am linken Donauufer gelegene Hälfte 


von der Ungarischen Grenze in der nordwestlichen Richtung 
bis Fels an dem Kremser Flügel der Kaiser Franz Josefbahn 
durchzieht und somit 5 Bahnlinien verbindet, ist sowohl für 
das Land Niederösterreich, als auch insbesondere für die Stadt 


Wien von grosser Bedeutung. Diese Bahn durchschneidet | 


nämlich die Niederösterreichische Weingegend in ihrer ganzen 
Länge, wodurch dieser an sonstigen landwirthschaftlichen 
Produkten sehr reiche Landstrich dem Centrum des Reiches 
nähergerückt wird, was für die Approvisionirung der Stadt 
Wien von besonderer Wichtigkeit ist. 


Eisenbahngesetze Ungarns im Jahre 189%. 
Folgende vom König sanktionirte Gesetzartikel aus dem 


8 


rn 


Hebung des Personenverkehres im allgemeinen hat das gün- 
stige Reisewetter im Monate Dezember 1894 beigetragen. Im 
Güterverkehre weisen die östlichen Linien eine Minderbeför- 
derung von 8885 t mit einem Einnahmenausfalle von 24673 A. 
nach, während die westlichen Linien eine Frequenzzunahme 
von 235712 t und eine Einnahmensteigerung von 448708 fl. zu 
verzeichnen haben. Die Verkehrsabnahme auf den erstge- 
nannten Linien ist auf eine schwächere Getreidebewegung, 
sowie auf eine geringere Einfuhr von Mehl und Mahlprodukten 
aus Ungarn zurückzuführen. Die westlichen Linien verzeichnen 
im Getreideverkehr ebenfalls einen Frequenzausfall von etwa 
1450 Wagenladungen, haben jedoch in vielen anderen Trans- 
a wie Zuckerrüben, Kohlen und Koks, Erze und 

isen, Erde, Steine und Sand, Vieh, sowie Zucker, eine nam- 
hafte Verkehrssteigerung erfahren, sodass diese Linien nicht 
nur mit einem Frequenzplus, sondern auch mit einer bedeu- 
tenden Mehreinnahme abschliessen konnten. An dieser Mehr- 
frequenz partizipiren: Zuckerrüben und Rübenschnitte mit 
16419, Kohlen und Koks mit 2902, Roheisen und Erze mit 
2704, Erde, Sand und Steine mit 2338, Vieh mit 910, Zucker 
mit 839 Wagen. Auf sämmtlichen Linien der K.K. Oester- 
reichischen Staatsbahnen und der vom Staate betriebenen Pri- 
vatbahnen ausschliesslich der Bodensee-Dampfschiftfahrt stellen 
sich Frequenz und Einnahme wie folgt: Mehrfrequenz an Per- 
sonen 200244, Mehrfrequenz an Gütern 241482 t mit einer Mehr- 
einnahme bei Personen von 109 387 fl., bei Gütern von 4928 652 fl., 


' Summa 538039 fl. Für die 12 Monate des Jahres 1894 ergibt 
Niederösterreichs von Hohenau an der Nordbahn, somit fast 


Jahre 1894 betreffen Kommunikationsangelegenheiten, u. zw.: | 


Ges.-Art. IV. Ueber die Fortsetzung der Vizinalbahn 
Vinkovce-Brcka von der Station Gunja bis Breka mittelst 
Ueberbrückung der Save. 

Ges.-Art. XI. Konzessionirung der Vizinalbahn Ver- 
secz-Kubin. 

Ges.-Art. XII. 
der zum Netze der Szamosvölgybahn (Szamosthalbahn) 
gehörenden Bahnlinien. 


Vereinigung der Konzessionsurkunden | 


Ges.-Art. XIX. Ueber die Bedeckung der Kosten einiger 


bei dn Königlich Ungarischen Staatsbahnen 
nothwendigen Arbeiten. 


Ges.-Art. XXII. Konzessionirungder Baja-Zomborer 


Vizinalbahnen. 

Ges.- Art. XXIII. Konzessionirung der Vizinalbahn 
Sz. Lörincz-Slatina-Nasicz. 

Ges.-Art. XXXVI. Ueber die Schaffung und staatliche 
Unterstützung der Ungarischen Fluss- 
schifffahrts- Aktiengesellschaft. 

Ges.-Art. XVII. Ergänzung der in Angelegenheit des 
Eisenbahn-Waarentransportes in 
stande gekommenen und mit Ges.-Art. XXV von 1892 inarti- 
kulirten internationalen Konvention. 


Die finanziellen Ergebnisse der K. K. Staatsbahnen 
im Jahre 1894. 


betrugen die Einnahmen dieses Monats im ganzen 6556 998 Afi., 
das ist um 535851 fl. mehr als im gleichen Monat des Vor- 
jahres. Für die Zeit vom 1..Januar bis 31. Dezember 1894 wird 
eine Gesammteinnahme von 85 686 958 fl. ausgewiesen, was ge- 
genüber dem Vorjahre einer Mehreinnahme um 5377 601 fl. ent- 
spricht. Diesen Ergebnissen wird nachstehende Erläuterun 

beigefügt: Bei den K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen un 


ern am 14. Oktober 1890 zu- 


' angestellt haben. Eine solche elektrische Telegraphie sei 


und See-,| 
‚ı duktion beruhen. 


den vom Staate auf eigene Rechnung betriebenen Bahnen sind 
auch für den Monat Dezember 1894 im Vergleiche zu den Fr- 


ebnissen des gleichen Monats im Vorjahre sowohl hinsicht- 
ich der Frequenz als auch hinsichtlich der Einnahmen durch- 
wegs Zunahmen zu verzeichnen. Es betrugen nämlich im Per- 
sonenverkehr die Mehrfrequenz 165358 Personen und die Mehr- 
einnahme 103514 fl. und im Güterverkehre die Mehrbeförde- 
rung 226827 t und die Mehreinnahme 424.085 fl., die gesammte 
Mehreinnahme beträgt somit 527549 fl. Von den ausgewie- 
senen Zunahmen rücksichtlich des Personenverkehres ent- 
fallen auf die K. K. Staatsbahnlinien in Galizien und der Bu- 
kowina 46319 Personen mit 35809 fl. und auf die westlichen 


K.K. Staatsbahnlinien 119039 Personen mit 67705fl. Zu dieser | 


sich auf den vorbezeichneten Linien bei Personen eine Mehr- 
einnahme von 1773232 A. und im Güterverkehre eine Mehr- 
einnahme von 4105930 14. Daher zusammen eine Mehrein- 
nahme von 5882162 A. 


Namensänderung von Haltestellen, bezw. Erweiterung der 
Betriebsbefugnisse. 
Die auf der Bekes-Csanäder Lokalbahn, zwischen den 
Stationen Kardoskut und Tötkomlös gelegene bedingte Halte- 


| stelle Takarosi dülo wurde zu einer Umlade-Haltestelle unter 


dem Namen Gyulamezö umgewandelt und auch für den 


' Verkehr von Frachtgütern in Wagenladungen und Viehsen- 


dungen eröffnet. 

Der Name der Haltestelle Gy&kenjes auf der südlichen 
Hauptlinie der Königlich Ungarischen Staatsbahnen Budapest- 
Dombovär-Agram-Fiume wurde in Porag-Szent Mihäly 
abgeändert. 


Ueber das Telegraphiren ohne Draht 
hielt im Klub Oesterreichischer Eisenbahnbeamten der Adjunkt 
der K. K. Staatsbahnen, Hugo Wietz, einen von prak- 
tischen Demonstrationen begleiteten Vortrag. Nach einem 
historischen Ueberblick über die Entwickelung der elektrischen 
Telegraphie bis zum heutigen Tage kam er auf die Versuche 
zu sprechen, welche in den letzten 10 Jahren angestellt wur- 
den, die Luft, den Raum statt des Drahtes als Leitung zu be- 
nutzen. Mit dem Telephon war das Mittel gegeben, ohne Lei- 
tung durch den Raum sich zu verständigen. So waren es 
Edison und der Engländer Price, welche zuerst praktische 
Versuche mit Erfolg auf mehrere Kilometer Entfernungen 
e- 
sonders auf 2 Arten herzustellen, nämlich auf der elektro- 
statischen und der elektro-dynamischen, welche beide auf In- 
Wietz demonstrirte nun mit Erfolg eine 
solche Telegraphie nach beiden Richtungen hin. Im ersteren 
Falle — der elektro-statischen Art — wird nämlich durch eine 
Influenzmaschine eine Staniolplatte geladen, was auf einer 
zweiten Staniolplatte, die von der ersten ganz isolirt ist, eine 


ı elektrische Ladung hervorruft. Auch bei der zweiten Art — 
ı der elektro- dynamischen — 
ı ständig. Die 
Nach dem Transporteinnahmen - Ausweise für Dezember | 


gelang die Demonstration voll- 
ethode beruht auf folgendem Prinzipe: Zwei 
auf Brettern aufgewundene eiserne Spiralen sind von einander 
vollständig isolirt. Das erste Brett oder Platte ist einge- 
schaltet in einer Akkumulatorenbatterie, Stromwechsler und 
Taster. Auf diese Art wird der Gleichstrom in einen Wechsel- 
strom umformirt und diese Wechselströme sind in der sekun- 
dären Spirale, in welcher ein Telephon eingeschaltet ist, hör- 
bar. Noch eine dritte Art des Telegraphirens ohne Draht 
gebe es, und zwar durch die Erdströme, womit in der Nähe 
von Berlin. am Wannsee, praktische Versuche mit Erfolg ge- 
macht wurden. Die „Schwingungen“ werden nun den Raum 
der Leitung benutzen. Hierauf erörterte der Vortragende die 
Vortheile einer solchen Telegraphie, die allerdings erst der 
Vervollkommnung harrt, für die Armee, sowie für das Eisen- 
bahnwesen. Grosses Interesse erweckten in der darauf fol- 
genden Diskussion die Mittheilungen des Bauraths im Han- 
delsministerium, Kareis. Diesen zufolge haben bereits in 
den 80er Jahren Versuche von Seiten des „Feldtelegraphen“ 
auf der Strecke zwischen Enzersdorf und Perchtoldsdorf statt- 
gefunden. ‘Die Resultate waren nicht ungünstig; aber es 
scheine aus „Heeresrücksichten“ der Schatz vorläufig ver- 
graben zu sein. 


a ee 


Entschädigung wegen Ueberschreitung der Lieferfrist infolge 
eines Tyresbruches (Rechtsfall). 

Ein mit Roggen beladener Wagen gelangte mit einer 
Verzögerung von 3 eh über die Lieferzeit in der Bestim- 
mungsstation an, weil dieser Wagen einen Tyresbruch erlitten 
hatte und wegen der damaligen Schneeverwehungen ein Um- 
ladewagen nicht beigestellt werden konnte. Diese Umstände 
wurden von der auf Entschädigung verklagten Bahn durch 
Zeugen und Sachverständige erwiesen. Dieselbe wurde jedoch 


‘vom Erstgericht deshalb zur Zahlung der verlangten Ent- 


schädigung sammt Kosten verurtheilt, weil die betreffende 
Zwischenstation nicht alle möglichen Mittel zur Umladung 
des, Wagens angewendet, auch die Parteien nicht von dem Hin- 
dernisse verständigt hat und überhaupt nicht mit der Sorgfalt 
eines ordentlichen Frachtführers vorgegangen ist und nach 
dem eine vis major in den angeführten Hindernissen nicht 
erblickt werden kann. Das Ober-Landesgericht in Wien hat 
mit Entscheidung von 1893 dieses Urtheil aus dessen Motiven 
einfach bestätigt (Röll’sche Sammlung 34 von 1894). 


Die erste Hilfeleistung bei Eisenbahnunfällen oder Erkran- 
kungen usw. seitens des gesammten Eisenbahn-Exekutiv- 
personals. 


Dieses Thema wurde vom ÖOberingenieur der Kaiser Fer- 
dinands-Nordbahn, Hans Fillunger, im Klub der Oester- 
reichischen Eisenbahnbeamten besprochen. Der Vortragende 
bemerkte, dass die Unterweisung nur spezieller Kategorien 
der Exekutivorgane über die erste Hilfe bei Unfällen usw. 
seitens der Bahvärzte und zwar einmal im Jahre erfolge. Die 
bei diesem Unterrichte erworbenen Kenntnisse trachte er, an- 
lässlich der alljährlichen Ertheilung des Unterrichtes aus den 
Signalisirungs- und Verkehrsvorschriften, auch den anderen 
Kategorien des Exekutivpersonales beizubringen; wie er dabei 
im Verein mit den sämmtlichen Bahnärzten der Nordbahn 
vorgehe, war der Hauptgegenstand des Vortrages. Der Redner 
führte eine grosse Anzahl von Fällen an, welche auf Grund 
der von den Bahnärzten erlangten Belehrung dem Exekutiv- 
personal experimentell erörtert werden; er liess auch während 
seines leicht verständlichen Vortrages die bei derlei Vorkomm- 
nissen nothwendigen Handgriffe von 2 Bahnbediensteten aus- 
führen, um zu zeigen, welche Fertigkeit sich das Personal 
durch den praktischen Unterricht aneignen kann. Auf die 
dieses Vorgehen anerkennende Bemerkung des Chefarztes, 
Dr. Grossmann, der Nordwestbahn, dass deshalb ein solcher 
Unterricht von Bahnärzten ertheilt werden sollte, weil ein 
Laie mit den Fortschritten der medizinischen Wissenschaft 
nicht gut Schritt halten könne, erwiderte der Vortragende, dass 
dies auch bei der .Nordbahn für jene Bediensteten geschehe, 
bei denen dieser Unterricht gesetzlich vorgeschrieben ist. Er 
bringe nur die Handgriffe durch wiederholte Uebung dem Per- 
sonal bei, ohne Unterschied, ob das Gesetz deren Unterwei- 
sung vorschreibt oder nicht. Es sei jedenfalls besser, wenn 
ein mit der praktischen Schulung des Personales vertrauter 


Laie einvernehmlich mit den Bahnärzten eine derartige An- 


leitung ertheilt, als wenn ein T'heil derselben, und zwar gerade 
die exponirtesten Bediensteten, wie früher ohne allen diesfäl- 
ligen Unterricht gelassen wird. 


Der Kronprinz Rudolf-Verein. 

Bei den Königlich Unsarischen Staatsbahnen besteht 
zum Andenken an den verewigten Kronprinzen ein Wohl- 
thätigkeitsverein, welcher die Unterstützung seiner Mitglieder 
bei Todesfällen in ihrer Familie und die Aufbesserung von 
Pensionsbezügen bezweckt. Im Jahre 1893 wurden an Unter- 
stützungen bei Todesfällen 20100 fl. und an 43 Pensionäre 
zusammen 15600 fl. vom Verein ausbezahlt. Das Amtsblatt 
der Direktion der Königlich Ungarischen Staatsbahnen veröffent- 
licht fallweise die den Hinterbliebenen verstorbener Mitglieder 
ausbezahlten Sterbegelder, welche in der Regel 500 fl. betragen. 


Konstituirende Generalversammlung der Ungarischen Donau- 
schififahrts-Gesellschaft am 24. Januar d.J. 


Der Vorsitzende und später zum Präsident gewählte 
Geheime Rath Koloman von Bz6 ll konstatirte, dass das mit 
10 Millionen Kronen oder 5 Millionen Gulden festgesetzte 
Kapital der Gesellschaft nicht nur thatsächlich eingezahlt, 
sondern in Baarem auf den Tisch der Generalversammlung 
niedergelegt wurde. Damit erscheint die Gesellschaft als ge- 
setzlich begründet. Die von den Gründern ausgearbeiteten 
Statuten wurden von der Generalversammlung einhellig 
genehmigt und die zu wählende Direktion ermächtigt, 
eventuelle, vom Handelsministerium oder vom Handelsgericht 
Be Aenderungen an denselben endgültig vorzunehmen. 
usser den 5 Millionen Gulden Aktien besteht das Kapital 
auch aus 10 Millionen Kronen oder 5 Millionen Gulden Priori- 
täten. Die Generalversammlung ermächtigte die Direktion, 
diese Prioritäten zu emittiren. Die Direktion wurde ermäch- 


tigt, alle von den Gründern vereinbarten Verträge, 8 an der 
Zahl, mit der Regierung, den Ungarischen Staatsbahnen und 
der ÖOesterreichischen Donau - Dampfschifffahrtsgesellschaft 
rechtsgültig und definitiv abzuschliessen. Hierbei bemerkte 
der Vorsitzende, dass sich die Gründer keine wie immer gear- 
teten Vorrechte oder Vortheile gesichert haben, und es wurde 
denselben mit Akklamation das Absolutorium ertheilt. 

Nach Vornahme der Wahlen in die Direktion und in den 
Aufsichtsrath wurden die Gesammtbezüge der Direktion, ein- 
schliesslich der beiden von der Regierung zu entsendenden 
Mitglieder, mit 18000 fl. fixirt. Jedes Mitglied des Aufsichts- 
raths erhält jährlich 400 fl. Geheimrath von Szell erklärte 
hierauf die Gesellschaft als in aller Form konstituirt, ent 
wickelte in längerer Rede das Programm der Gesellschaft und 
überantwortete das Schicksal derselben der neugewählten 
Direktion. Das Unternehmen sei nicht plötzlich und impro- 
visirt entstanden. Es sei das Ergebniss langer Arbeiten uid 
Vorberathungen. Die Intentionen der Gründer waren darauf 
gerichtet, lediglich den Interessen der Ungarischen Volks- 
wirthschaft zu dienen. Es wurden für das Unternehmen 
dauernde Grundlagen geschaffen, und es sei daher die Hoff- 
nung berechtigt, dass es sich nunmehr im Interesse der Unga- 
rischen Volkswirthschaft und der Aktionäre entwickeln werde. 
Die Gesellschaft bilde ein neues Glied in der Kette von 
Mitteln zur Hebung der Ungarischen Verkehrspolitik. Sie 
unterstelle sich vollständig den Wünschen der Regierung, und 
es sei daher nur natürlich und keineswegs als ein Geschenk 
anzusehen, wenn der Staat die Gesellschaft subventionire. 


Ausserordentliche Generalversammlung der Dampftramway- 
Gesellschaft, vorm. Krauss & Comp. am 25. Januar d. J. 


Zweck derselben war die Genehmigung des zwischen der 
Kommission für Verkehrsanlagen und der Direktion der Ge- 
sellschaft abgeschlossenen Uebereinkommens, betreffend die 
Erwerbung eines Theiles der gesellschaftlichen Linie. Der 
Direktor, Ingenieur Wilhelm Hallama, verlas den Wortlaut 
des Uebereinkommens, dessen wesentlichste Bestimmungen im 
nachstehenden reproduzirt seien: Die Gesellschaft überträgt 
in das Eigenthum der Kommission für Verkehrsanlagen in 
Wien die vom Anfangspunkte Gaudenzdorf nach Hietzing 
führende Theilstrecke ihrer Linie für die ganze noch übrige 
Dauer der Konzession zum Betriebe dieser Linie, beziehungs- 
weise die auf dieser Linie gelegenen, der Dampftramway- 
Gesellschaft eigenthümlich gehörenden Grundflächen, sowie 
alle ihr zustehenden Bestand- und sonstigen Rechte. Ausser- 
dem hat die Gesellschaft der Verkehrskommission die von 
ersterer ausgearbeiteten Projekte und sonstigen Vorarbeiten 
für den Bau der Lokallinien der Wiener Stadtbahn bereits 
übergeben. Als Entgelt erhält die Gesellschaft: a) binnen 
14 Tagen nach allseits erfolgter Genehmigung des Ueberein- 
kommens einen Betrag von 100000 fl.; b) für die Zeit von der 
Einstellung des Betriebes der Dampftramway auf der Strecke 
Gaudenzdorf-Hietzing angefangen bis einschliesslich 30. Juli 
1972, also für die ganze Dauer der der Dampftramway-Gesell- 
schaft verliehenen Konzession, eine fixe Rente von jährlich 
22'000 f., in zwei gleichen halbjährigen Raten von je 11000 
Gulden. Die übrigen Stipulationen enthalten im wesent- 
lichen Bestimmungen über Entschädigungen der Dampf- 
tramway - Gesellschaft für temporäre, durch den Bau der 
Wiener Stadtbahn herbeigeführte Einschränkungen ihres Ge- 
schäftsbetriebes. Das Uebereinkommen wurde ohne Dis- 
kussion angenommen und tritt, nachdem es von Seite der Ver- 
kehrskommission, sowie des Handelsministeriums bereits ge- 
nehmigt worden ist, mit dem heutigen Tage in rechtliche 
Geltung. Der Vorsitzende sprach dem Direktor Hallama für 
dessen bei den schwierigen Vertragsverhandlungen bewährte 
maleht die Anerkennung aus, womit die ersammlung 
schloss. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Die Kurse der Werthpapiere hatten in der letzten Zeit. 
eine Höhe erreicht, in welcher sie dem wirklichen Kapitalisten 
nicht mehr die Rentabilität bieten, die ihn veranlassen könnte 
sein Geld in Effekten anzulegen, ihn vielmehr zum Verkauf 
derselben anreizen. Der Rückschlag ist nun eingetreten und 
die Kursabschwächung hat sich fast mit alleiniger Ausnahme 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn (3490) und der Südbahn (105) 
auch in den übrigen Bahnaktien geltend gemacht. So notirten 
Böhmische Nordbahn 308, Böhmische Westbahn 416,25, 
Kaschau - Oderberger Bahn 197,25, Buschtöhrader Bahn Lit. A 
1420, Nordwestbahn 248,25, Elbethalbahn 273,25 und Staatsbahn 
395,75. Aussig-Teplitzer Bahn (1780) und Lemberg - Özerno- 
witzer Bahn (298,50) behaupteten sich dagegen zur vorwöchent- 
lichen Notiz. In Eisenbahnprioritäten war kein Geschäft. 
wahrnehmbar. e 


Aus der Schweiz. 


Gotthardbahn. 


Der überaus heftige Schneefall, der Mitte Januar zum 
ersten Mal eintrat, hat für diese Bahn eine Verkehrsunter- 
brechung zur Folge gehabt, indem auf der Tessinischen Seite 
des Gotthard mehrfache Lawinenstürze stattfanden. Während 
eines Tages war der Verkehr ganz und während 2 Tagen 
theilweise unterbrochen. In Airolo lag der Schnee 1,9m hoch. 

Der Bundesrath hat dann auch dem gehörig motivirten 
Gesuch der Gotthardbahn, sie für alle Güter, die nach Sta- 
tionen ihrer Tessinischen Linien bestimmt sind, oder welche 
zur Erreichung ihres Bestimmungsortes diese Linien zu pas- 
siren haben, von der Innehaltung der reglementarischen Liefer- 
fristen während der Dauer der durch Lawinenstürze ver- 
ursachten Verkehrsstauung und der infolge dieser letzteren 
entstehenden Güterstauung zu entbinden, entsprochen. 

Das Jahr 1894 war für diese Gesellschaft ein sehr gün- 
stiges. Die Gesammteinnahmen betragen 16 085 957 Fres., d. h. 
1134568 Frces. mehr als im Jahre 189, der Einnahmenüber- 
schuss beträgt 8073641 Fres., d. h. 809842 Fres. mehr als im 
Vorjahre. 

Dem allgemeinen Bauprojekte für die Linie Zug-Goldau 
von Kilometer 13,2 bis und mit dem umzubauenden Bahnhof 
Arth-Goldau ist vom Bundesrath unter einigen Vorbehalten 
die Genehmigung ertheilt worden. 


Jura-Simplonbahn. 


Diese Bahn hat die bisher noch im Taglohn bezahlten 
ständigen Arbeiter, welche das 30. Altersjahr noch nicht er- 
reicht haben und bei guter Gesundheit sind, mit Vertrag an- 
gestellt. Dieselben beziehen nunmehr einen festen Jahresge- 
halt, erhalten die vorgeschriebenen Dienstkleider und sind 
Mitglieder der Hilfskasse geworden, welche ihnen und ihren 
Angehörigen die statutengemässe Pension zusichert. Dieses 
Vorgehen ist ein Akt der Humanität, welcher die Verwaltung 
ehrt. Es ist noch zu bemerken, dass sämmtliche Betriebsan- 
gestellte von jeher mit Vertrag angestellt wurden. 

Auch auf dem Netze dieser Gesellschaft kamen einige 
durch die Schneemassen verursachten Zugverspätungen vor. 
Auf der Nebenbahn Bulle-Romont war am 25. Januar d. J. der 
Verkehr ganz unterbrochen, obschon der Schneepflug die ganze 
Nacht gefahren war. 


Schweizerische Nordostbahn. 


Der Verwaltungsrath hat sich in seiner Sitzung vom 
21. Januar d. J. ein — bisher mangelndes Reglement gegeben, 
welches seine Organisation festsetzt, seinen Geschäftsgang, 
die Kompetenzen und Öbliegenheiten des Verwaltungsrathes, 
seiner Kommissionen und seines Präsidenten ordnet. 

Nach diesem Reglement werden drei ständige Kommis- 
sionen geschaffen, die im Anschluss an die Departementsein- 
theilung der Direktion sich in die Geschäfte theilen: 

1. Finanz- und Budgetkommission (I. Departement), 7 Mit- 
glieder, 

2. Bau- und Betriebskommission (II. und Ill. Departement), 
7 Mitglieder, 

3. Tarif- und Rechtskommission (IV. und V. Departement), 
5 Mitglieder. 

Dazu kommt noch wie bisher eine Protokollbereinigungs- 
kommission. 

Nach Durchberathung des Reglements nahm der Ver- 
waltungsrath die Wahlen in diese Kommissionen vor. 

Bis jetzt verabfolgte die Nordostbahn ihren Beamten 
und Arbeitern nach 25 Dienstjahren Gratifikationen im Be- 
trage eines Monatsgehaltes. Die neue Direktion hat nun be- 
schlossen, dass nach Zurücklegung des 40. Dienstjahres den 
betreffenden Beamten und Arbeitern eine weitere Gratifikation 
im Betrage eines Monatsgehaltes auszubezahlen sei. 

Die Gesammteinnahmen auf dem eigenen Netz pro 1894 
betragen 20 852680 Fres. Die Bötzbergbahn hat 3239 687 Frcs. 
vereinnahmt. Der Totalüberschuss pro 1894 beträgt 10 814249 
Francs, d. h. 723149 Frcs. mehr als im Vorjahre. 


Nufenenbahn. 


Der Bundesrath hat die in Art. 5 der Konzession einer 
Eisenbahn von Brig nach Airolo (Rhonebahn) angesetzte Frist 
zur Einreichung der vorschriftsgemässen technischen und 
finanziellen Vorlagen um weitere 2 Jahre, d. h. bis zum 23. De- 
zember 1896 verlängert. Der Bundesversammlung bleibt 
jedoch das Recht gewahrt, diese Konzession zurückzuziehen, 
wenn sie von anderer Seite verlangt würde, welche ernst- 
haftere Garantien für die Ausführung zu bieten vermöchte,. 


Eisenbahnkonzessionen. 


Von der Schweizerischen Bundesversammlung sind fol- 
gende weitere Konzessionen ertheilt worden: N 
St. Imien- Chatteral. Diese Bergbahn soll mit 
einer einzigen Zahnschiene nach einem, dem von Boyonton auf 


Lon 


Island angewandten, nachgebildeten System ausgeführt 
wer 


en. 
Apples-L’Isle. Schmalspurige Eisenbahn. 


Besen: 5° Gallen-St. Fiden. Elektrische 
u; n mit Abzweigung von St. Gallen nach Heilig 
reuz. 


Genfer Schmalspurbahnen. Erweiterung ihrer 


ı Konzession für eine Verbindungslinie vom Boulevard von 
ı Plainpalais zur Place des XXII. Kantons in Genf mit Güter- 


geleise zum Anschluss an den Güterbahnhof von Cornavin. 
Lausanner Strassenbahnen. Elektrische 

Strassenbahnen in Lausanne und von Lausanne nach Lütry. 
Aubonne-Allaman. Elektrische Strassenbahn. 


Schweizerische Südostbahn. 


Die Totaleinnahmen pro 1894 belaufen sich auf 979 723,02 
Francs, d. h. 103320 Frcs. mehr als im Vorjahre und die Be- 
triebsausgaben auf 550113,37 Frcs. Der Totalüberschuss der 
Einnahmen beträgt 329 609,65 Frcs., d. h. 110,042 Fres. mehr als 
im Vorjahre. — Der Schnee hat auch hier eine Verkehrsstörung 
veranlasst. 


Eisenbahnprojekt Uerikon-Bubikon-Hinweil-Bauma. 


Am 23. Januar dieses Jahres fand in Bubikon eine 
von nahezu 80 Delegirten und Interessenten besuchte Ver- 
sammlung statt, welche nach einem eingehenden Vortrag von 
Herrn Guyer-Zeller beschloss, dieses Projekt soweit in ihren 
Kräften stehe zu unterstützen. Die Kosten sind vorläufig zu 
2 400000 Fres. angenommen, d. h. 100000 Fres. für 1 km, von 
denen 4/; den Gemeinden überbunden werden sollen. Die alte 
Linie Bubikon-Zürich-Knonau-Zug-Luzern beträgt 100 km, die 
künftige über Horgen 90,5 km. Wird das vorliegende Projekt 
ausgeführt, so beträgt die Linie Bubikon-Uerikon-Meilen über 
den Zürichsee nach Horgen-Zug-Luzern nur 62km, was eine 
Abkürzung von 38 km ausmacht, die schon bis Horgen erreicht 
wird. Ebenso beträgt die jetzige Verbindung Bubikon-Ruti- 
a N Aal 18 km, die geplante Verbindung Bubikon- 
Uerikon nur 8 km. 


Weissensteinbahn (Solothurn-Münster). 


Der Gemeinderath der Stadt Solothurn hat für Vorar- 
beiten zu den früheren Beiträgen von 750 Frcs. und 2500 Fres. 
noch einen dritten Kredit von 2000 Fres. bewilligt. Die Sub- 
vention soll zur Deckung bereits bestehender Verpflichtungen, 
dann aber auch noch zur Untersuchung eines Projektes mit 
gsrösserer Steigung und kleinem, wenn auch hochgelegenem 
Tunnel, eventuell theilweise Zahnradsystem, verwendet werden, 
da die früher in Aussicht genommenen Projekte der grossen 
Kosten halber sich als unausführbar erwiesen. Für die Bahn 
sind bis jetzt im ganzen für 2548000 Frcs. Aktien gezeichnet 
worden, wovon die Stadt Solothurn (Einwohner- und Bürger- 
gemeinde) 1400000 Fres. und die Bewohner der Stadt 579000 
Francs gezeichnet haben. 


Langenthal-Huttwilbahn. 


Die Generalversammlung hat den Verwaltungsrath er- 
mächtigt, zur Bestreitung der Kosten für die Erweiterung der 
Bahnhofanlage in Huttwil für Anschluss der Linie Huttwil- 
Willisau-Wolhusen, sowie für andere Bauarbeiten und An- 
schaffungen ein im zweiten Rang versichertes Anlehen bis zum 
Betrage von 150000 Fres. aufzunehmen und davon einstweilen 
100 000 Frcs. auszugeben. — Die Eröffnung der Linie Huttwil- 
Wolhusen wird voraussichtlich im Monat Mai erfolgen. 


Aus Frankreich. 
Die Zinsgewähr bei der Süd- und Orleansbahn. 


In der Sitzung vom 12. Januar d. J. hat der Staatsrath 
über den Einspruch der Süd- und der Orleansbahn gegen den 
Erlass des Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 15. Juni 1894 
seine Entscheidung erst Nr. 55 S. 518 und Nr. 65 8. 615 
Jahrg. 1894 d. Ztg.) gefällt, und zwar zu Gunsten der Gesell- 
schaften. Aus den Entscheidungsgründen ist folgendes her- 
vorzuheben: Nach Art. 9 des Yeriradls vom 11. Juni 1859 
gewährleistete der Staat der Südbahn auf 50 Jahre vom 1. Ja- 
nuar 1865 ab 4 ® Zinsen nebst der Tilgung für das Anlage- 
kapital des neuen Netzes, und zwar unter Festsetzung einer 
Höchstgrenze des gewährleisteten Kapitals sowohl für die 
endgültig, als für die unter Vorbehalt konzessionirten Linien. 
Durch Art. 7 des Vertrages vom 1. Mai 1863 wurden die Ab- 
sätze 1 und 2 des Art.9 des Vertrages von 1859 (Höchstgrenze 
des gewährleisteten Kapitals) geändert, endlich durch Art. 9 
des Vertrages vom 10. August 1868 wurden die Absätze 1 
und 2 des Art. 9 des Vertrages von 1859 und der Art. 7 des 
Vertrages von 1863 durch eine neue Bestimmung ersetzt, 
welche die früher bewilligte 50jährige Dauer der Zinsen- 
gewähr vom 1. Januar 1865 ab beibehielt. Andererseits sollten 


Ba: 


die Reinerträge des Unternehmens über 8 $ vom 1. Januar 1372 | 
ab getheilt werden und die Grundlagen der Theilung wurden | 
durch Art.9 des Vertrages von 1863 und Art. 13 des Vertrages | 
von 1868 geregelt, } 

Nun besagt Art. 13 des Vertrages vom 9. Juni 1883 
folgendes: „Die Bestimmungen der früheren Verträge bezüg- 
lich der dem Staate zur Last fallenden Zinsengewähr, sowie 
der Theilung der Reinerträge werden vom 1. Januar 1884 ab 
durch die folgenden Bestimmungen ersetzt.“ Zum Unter- 
schied von der Fassung der Verträge von 1863 und 1868 be- 
seitigt diese Festsetzung ausdrücklich und ohne jede Aus- 
nahme die früheren Bestimmungen bezüglich der Zinsengewähr 
und der Theilung einschliesslich der Dauer der Zinsengewähr. 
Die durch den Vertrag von 1883 an Stelle der früheren V.er- 
träge getretenen Bestimmungen, die in planmässiger Ordnung 
die Zinsengewähr und die Theilung der Reinerträge regeln, 
enthalten keine Bedingung, die zum Zweck hat, das Wirken 
der Zinsengewähr auf einen bestimmten Zeitraum zu be- 
schränken; sondern der Vertrag hat, indem er die Regeln be- 
züglich der Gewähr und der Theilung der Reinerträge, die 
{rüher in getrennten Artikeln mit verschiedener Anwendungs- 
dauer behandelt wurden, in demselben Artikel vereinigte, jede 
derartige Unterscheidung zwischen den beiderartigen Fest- 
setzungen verschwinden lassen. Da nun die Regeln bezüglich 
der Theilung der Reinerträge zutreffendenfalls bis zum Ende 
der Konzession anwendbar sind, so ist dasselbe mit der Zinsen- 
gewähr der Fall. Im Namen des Staates ist vor den Kam- 
mern, die zur Annahme oder Ablehnung des Vertrages be- 
rufen waren, keine Erklärung abgegeben worden, die geeignet 
war, einen Zweifel über die Tragweite des fraglichen Artikels 
entstehen zu lassen; dieser Artikel ist vielmehr in die dem 
Vertrage durch Gesetz vom 20. November 1883 gegebene Ge- 
nehmigung eingeschlossen. Wenn es nur den Kammern zu- 
stand, endgültige Verpflichtungen für den Staat zu übernehmen, 
so erstreckt sich ihre Genehmigung aber auf alle Bestim- 
mungen des Vertrages, selbst auf diejenigen, die nicht Gegen- 
stand besonderer Verhandlungen sein sollten; der Minister 
der öffentlichen Arbeiten ist also nicht berechtigt, sich das 
Schweigen der Verhandlung über den gegenwärtigen Streit- 
punkt zu dem Zweck zu nutze zu machen, um die Tragweite 
des fraglichen Artikels zu bestreiten. Unter diesen Um- 
ständen muss anerkannt werden, dass die Zinsengewähr für 
die Südbahn die gleiche Dauer hat wie die Konzession. 

Die Entscheidung bezüglich der Orl&ansbahn ist im 
wesentlichen die gleiche. 

. „Auf Grund dieser Entscheidungen nahm der Minister der 
öffentlichen Arbeiten, Barthou, sofort seine Entlassung, weil 
er — wie er später in der Kammer erklärte — lieber seine 
Unabhängigkeit als Abgeordneter behalten, als im Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten bleiben wolle, das durch die Ent- 
scheidung des Staatsrathes geschwächt und vor den grossen 
Gesellschaften entwaffnet sei. Wegen des Rücktritts des 
Ministers Barthou richtete nun der Sozialistenführer Millerand 
am 14. Januar d. J. eine Anfrage an das Ministerium, wobei 
er zugleich den früheren Minister der öffentlichen Arbeiten 
Raynal beschuldigte, im Jahre 1883 freiwillig die Festsetzung 
der Zinsengewährdauer in den Verträgen der Süd- und 
Orl&ansbahn unterlassen zu haben. Raynal erklärte, dass so- 
wohl er wie die früheren Eisenbahndirektoren im Ministerium, 
Cendre, Picard, Lax und Metzger stets der Ansicht gewesen 
seien, dass die den beiden Gesellschaften bewilligte Zinsen- 
gewähr 1914 ein Ende nähme. Der Ministerpräsident Dupuy 
erklärte darauf, dass die Entscheidung des Staatsrathes der 
Regierung eine endgültige und der Berufung nicht fähig zu 
sein scheine. 

Infolge dieser Erklärungen wurden 7 Tagesordnungen 
eingebracht, wobei die Abgeordneten Pourquery de Boisserin, 
Bazille und Delpeuch am weitesten gingen und beantragten: 
„Die Kammer fordert die Regierung auf, die Rechte des 
Staates, welche die Entscheidung des Staatsrathes in der vor- 
liegenden Frage nicht hat beeinträchtigen können, wirksam zu 
vertheidigen“. Unter steigender Bewegung erklärte indessen 
der Ministerpräsident, diese Tagesordnung nicht annehmen zu 
können, worauf sie mit 264 gegen 246 Stimmen abgelehnt 
wurde. Im Laufe der weiteren Verhandlung erklärte sich 
Dupuy für die von Trelat eingebrachte Tagesordnung, welche 
die Achtung der Kammer vor dem Grundsatze der Trennung 
der Gewalten ausdrückte. Da aber die Kammer diese Tages- 
ordnung mit 263 gegen 241 Stimmen ablehnte, verliessen die 
Minister den Saal und begaben sich nach dem Elysde, um dem 
Präsidenten Casimir Perier ihren Rücktritt einzureichen. Die 
Kammer nahm hierauf einstimmig eine Tagesordnung Krantz 
an, in welcher erklärt wird, dass die Rechte des Staates ge- 
wahrt werden sollen. Ueberdies wurde noch mit 253 gegen 
225 Stimmen die Einsetzung eines parlamentarischen Unter- 
suchungsausschusses beschlossen, der zu prüfen hat, ob Raynal 


. wegen Amtsvergehens als Minister der öffentlichen Arbeiten 


in Anklagezustand zu versetzen sei. 


Es ist aus den Tageszeitungen bekannt, dass diese Ange- 
legenheit die unmittelbare Veranlassung zum Rücktritt des 
Präsidenten Casimir Perier wurde, an dessen Stelle der Kon- 
sress den bisherigen Marineminister Felix Faure, einen ehe- 
maligen Handwerker, zum Präsidenten der Republik wählte. 


Südfrankreichbahn. 


Am 22. Dezember 1894 kam der am 1. Dezember 1894 mit 
der Südfrankreichbahn abgeschlossene neue Vertrag (vergl. 
Nr. 82 S. 775 Jahrgang 1894 d. Ztg.) zur Berathung in der 
Kammer. Der Abgeordnete Cavaignac bekämpfte die Gore 
beschuldigte die Verwaltung der Gesellschaft der Verschwen- 
dung und verlangte, dass die Gesellschaft des Betriebsrechtes 
verlustig erklärt werde. Der Minister der öffentlichen Arbeiten 
trat ihm entgegen und wies nach, dass die Nichtannahme der 
Vorlage die Zahlungsunfähigkeit und den Zusammenbruch der 
Gesellschaft bedeute. Aber wenn der Vertrag genehmigt 
würde, so sei es selbstverständlich, dass der Betrieb unter 
neuen Bedingungen erfolge und neuen Männern übertragen 
würde. Schliesslich wurde der Gesetzentwurf mit 299 gegeu 
171 Stimmen angenommen. 

Wenige Tage nach der Verhandlung wurden der Direktor 
der Gesellschaft, Brücken- und Strassenbau - Ober - Ingenieur 
Felix Martin und sein Vertreter verhaftet. Die Zeitschrift 
„La voie ferr&e“ bemängelte dieses Vorgehen und machte die 
Staatsaufsichtsbeamten mehr noch als die Direktion der Ge- 
sellschaft für die Verschwendung der Gelder verantwortlich. 
Kurz darauf wurde aber auch gegen den Direktor der ge- 
nannten Zeitschrift, Ferrier, wegen der Südbahnangelegenheit 
vom Untersuchungsrichter ein Verhaftsbefehl erlassen und 
ausgeführt. 


Die Pariser Stadtbahn. 


Der mit der Vorberathung der Stadtbahnvorlage (vergl. 
Nr. 95 S. 894 Jahrgang 1894 und Nr. 2 8. 14 d. Ztg.) betraute 
Ausschuss des Pariser Gemeinderathes beschloss am 11. De- 
zember 1894 folgende Tagesordnung: „Der Ausschuss drückt 
den Wunsch aus, ein Stadtbahnnetz ausgeführt zu sehen. 
Andererseits ist er nicht der Ansicht, dass der von der Rezie- 
rung vorgelegte Entwurf anzunehmen sei.“ Zugleich legte der 
Ausschuss dem Gemeinderath einen Gegenentwurf vor. Am 
9. Januar d. J. begann nun die Verhandlung über die Ange- 
legenheit im Geizeinderath und hatte nach mehreren Tagen 
den merkwürdigen Erfolg, dass der Gemeinderath beschloss, 
die Pariser Bevölkerung mit der Stadtbahnfrage zu befassen 
und darüber abstimmen zu lassen, ob die Bahn der Stadt oder 
den grossen Eisenbahngesellschaften konzessionirt werden 
solle. Infolge dieses Beschlusses, den übrigens die Regierung 
für nichtig erklärte, sowie angesichts der zu deutlich offen- 
barten Parteinahme des Gemeinderathes hat der Minister der 
öffentlichen Arbeiten, Barthou, seinen Stadtbahn-Gesetzentwurf 
einfach zurückgezogen. 


Bücherschau. 


Compass, Finanzielles Jahrbuch für Oesterreich- Ungarn. 
1895. Herausgegeben von 8. Heller. 28. Jahrgang. Wien. 
Verlag von Alfred Hölder. 

Das unentbehrliche Heller’sche Jahrbuch, welches in 
seinem 28. re pro 1895 uns vorliegt, ist etwas später 
im Jahre als der vorausgehende Band erschienen. Grund 
dieser Verspätung ist (wie der Herr Herausgeber im Vorwort 
angibt), dass die Verarbeitung des Stoffes, welcher erheblich 
gewachsen ist (der Umfang des Werkes hat um rund 100 Seiten 
zugenommen), mehr Zeit als sonst in Anspruch nahm. 
Namentlich hat die Verarbeitung der Neubegründungen in 
Ungarn, wo so viele Banken, Sparkassen und Industriegesell- 
schaften, wie auch Vizinalbahnen durch die warme Pflege der 
Ungarischen Volkswirthschaft seitens der Ungarischen Regie- 
rung ins Leben gerufen wurden, diesen Zuwachs an Arbeit 
und Umfang veranlasst. In gleicher Weise hat die hervor- 
ragende Thätigkeit der Oesterreichischen Regierung auf dam 
Gebiete der Eisenbahnverstaatlichung und des Lokalbahn- 
wesens im Jahre 1894, welche der Herausgeber in seinem Werke 
bereits berücksichtigt hat, eine aussergewöhnliche Anhäufung 
des Materials herbeigeführt. 

Volle Anerkennung verdient der Herausgeber dafür, dass 
er diese Schwierigkeiten glücklich überwunden und selbst die 
Ereignisse der letzten Wochen des Jahres 1894 (insbesondere 
auch was die Eisenbahnverstaatlichungen anlangt) in seinem 
mühsamen Werke bereits berücksichtigt und an richtiger 
Stelle eingeschaltet hat, so dass der neue Jahrgang in mancher 
Beziehung um mehr als ein Jahr früher, als der vorige, seine 
Aufgabe erfüllt. 


(Zu Nr. 10. 1898.) 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröflnungen von Stationen. 


Eröffnung des Personen-Haltepunktes 
Arensdorf. Am 15. Februar d. J. wird 
der an der Bahnstrecke Cöthen-Halle a/S. 
zwischen den Stationen Cöthen und 
Gr. Weissand neuerrichtete Haltepunkt 
Arensdorf für den Personen- und 
Gepäckverkehr eröffnet werden. 

rivatdepeschenverkehr findet nicht 
statt. 

ent den 29. Januar 1895. (252) 

önigliche Eisenbahndirektion. 


2. Verkehrsstörungen. 


Pfälzische Eisenbahnen. Mit Bezug 
auf $ 14 des Vereins - Wagenüberein- 
kommens wird bekannt gegeben, dass die 
Eisenbahn -Schiffbrücken bei 8 peyer 
und Maximiliansau wegen Eis- 
ganges heute abgefahren worden sind. 

Ludwigshafen a/Rh., den 29. Jan. 1895. 

Die Direktion. (253) 
v. Lavale. 


3. Verkehrswiederaufnahme. 


Königl. Serbische Staatsbahnen. Die 
seit 19. Januar 1. J. zwischen unseren 
Stationen Vranja und Ristowatz be- 
standene Verkehrsstörung ist mit heu- 
tigem Tage wieder aufgehoben. 

ersonen wie Frachtentransporte 
können somit wieder anstandslos ver- 
kehren. 

Belgrad, den 27. Januar 1895. (254) 


Bregthalbahn. Die am 25. d. Mts. 
bekannt gegebene Betriebseinstellung 
auf der Bregthalbahn zwischen Hammer- 
eisenbach und Furtwangen wegen Schnee- 
verwehung ist gehoben und der Betrieb 
von heute ab auf der ganzen Strecke 
wieder aufgenommen. 

Auf der Zell-Todtnauer Eisenbahn 
wird der Betrieb morgen, den 1. Fe- 
bruar cr., wieder im ganzen Umfange 
aufgenommen. 

Darmstaät, den 31. Januar 1895. (255) 

Bau- und Betriebsverwaltung 
für Süddeutsche Nebenbahnen. 


4. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahme. 


Stargard-Cüstriner Eisenbahn. Strecken 
Stargard - Lippehne und Glasow - Ber- 
linchen sind infolge Schneeverwehung 
vom 30. d. Mts. Vormittags bis 31. d. Mts. 
Nachmittags gesperrt gewesen. 
Soldin, den 31. Januar 1895. (256) 
Die Direktion. 


Infolge von Schneeverwehungen wurde 

der Verkehr auf der Strecke: 
Tötmegyer-Nagy Belicz am 4., 
Cammeral-Moravicza-Fiume am 9., 
Devenytö-Stomfa am 10. 

Januar ]. J. eingestellt. 

Die Strecke Tötmegyer - Nagy Bölicz 
wurde inzwischen wohl auf kurze;Dauer 
für den Personenverkehr eröffnet, doch 
dauerte die Einstellung des Güterver- 
kehres infolge arnder Verwehungen 
bis zum 16. Januar |. J., an ‘welchem 
Tage auf Aieser Strecke der Gesammt- 
verkehr wieder eröffnet wurde. 

Der Verkehr auf der Strecke Cam- 
meral - Moravicza- Fiume wurde am 15,., 
der Verkehr auf der Strecke Devenytö- 
Stomfa hingegen am 15. Januar d. 1. J. 
wieder eröffnet. 

Auf der Strecke Värasd-Zäagräb wurde 
der Verkehr wegen Erdrutschungen 
zwischen den Stationen Budinscina und 


Novimarow am 15. Januar eingestellt 
und am 21. Januar ]. J. wieder eröffnet. 
Endlich wurde laut Mittheilung der 
Krde Serb. Staatsbahnen wegen Ueber- 
schwemmung des Bahnkörpers zwischen 
den Stationen Ristovätz und Vranja der 
K. Serb. Staatsbahnen der Verkehr am 
21. Januar 1. J. voraussichtlich auf die 
Dauer von 4—5 Tagen eingestellt. 
Budapest, am 25. Januar 1895. _ (257) 
Die Direktion 
der Königlich Ungarischen Staats- 
eisenbahnen. 


5. Güterverkehr. 


Lokal-Gütertarif des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Erfurt nebst anschliessen- 
den Privateisenbahnen, Staatsbahn- 
Gütertarife Altona-, Berlin-, Breslau-, 
Bromberg-, Elberfeld-, Frankfurt a/M., 
Hannover-, Köln linksrh.-, Kölnrechtsrh.-, 
Magdeburg- und Oldenburg-Erfurt, Nord- 
deutscher, Niederdeutscher, sowie Thü- 
ringisch - Bayerischer Gütertarif. Am 
1. Februar d. J. werden direkte Fracht- 
sätze für den Eil- und Frachtstückgut- 
verkehr für die bisher nur dem Per- 
sonen- und Gepäckverkehr dienende 
Haltestelle Wernsdorf anderStrecke 
Merseburg-Mücheln in den obenbezeich- 
neten Tarifen eingeführt. 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 26. Januar 1895. (258MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen geschäfts- 
führenden Verwaltungen. 


Sächsisch-Westösterreichisch - Ungari- 
scher Verbandsgüterverkehr. Am 1. Feb- 
ruar d. J. treten direkte Frachtsätze 
für die Beförderung von Holz des Aus- 
nahmetarifs 6a zwischen Braunau am 
Inn und Dresden-Neustadt (Leipz. und 
Schles. Bhf.), sowie Sohland in Kraft, 
welche bei den betheiligten Stationen 
zu erfahren sind. 

Dresden, am 29. Januar 1898. (259) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Hessische Ludwigsbahn. Im Hessisch- 
Bayerischen, sowie im Verkehr der 
Rhein- und Mainumschlagsplätze mit 
Bayern tritt am 1. Februar l. J. im Ver- 
kehr mit Lindau an Stelle der Wege 
über Neuulm bezw. Bodensee-Konstanz 
der Weg über Hergatz-Wangen. 

Mainz, den 29. Januar 189. (260) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 

Bayerisch - Oesterreichisch-Russischer 
Grenzverkehr (Getreideverkehr Russ- 
land-Bayern) vom 1. Februar 18%. Mit 
1. Februar 1895 tritt ein Ausnahme- 
tarif für die Beförderung: von Getreide, 
Mais etc. Russischer Herkunft im Ver- 
kehre von Oesterreichisch - Russischen 
Grenzstationen nach Stationen der König- 
lich Bayerischen Staatseisenbahnen in 
Kraft. 

München, im Januar 1895. (261) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Staatsbahnverkehr Elberfeld - Altona. 
Am 1. Februar 1895 wird zu dem Staats- 
bahngütertarif Elberfeld - Altena vom 
15. August 1891 der Nachtrag XIII 
herausgegeben, welcher u. a. Fracht- 
sätze der Ausnahmetarife 7, 8, 9 und 10 
— Eisen der Spezialtarife I und II — 
für die Stationen Langenei, Lenne, Saal- 
hausen und Wehbach des Eisenbahn- 


direktionsbezirks Elberfeld,sowieFracht- 
sätze des Ausnahmetarifs 10 — Eisen 
und Stahl zum Bau von Seeschiffen — 
für die Station Rendsburg des Eisen- 
bahndirektionsbezirks Altona enthält. 
Der Nachtrag kann von den bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen bezogen 
werden. 
Elberfeld, den 28. Januar 1895. (262) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Werrabahn - Oesterreichischer Güter- 
verkehr. Durch den am 1. März. d. J. 
in Kraft tretenden Nachtrag I zum 
Tarif und zum Anhang hierzu vom 
1. April 1894 werden einige Aenderungen 
und Ergänzungen eingeführt, 

Der Nachtrag kann unentgeltlich be- 
zogen werden. 

Meiningen, den 22. Januar 1895. (263) 

Die Direktion 
der Werra-Eisenbahngesellschaft. 

Am 1. Februar d.J. tritt für den 
Staatsbahnverkehr Hannover-Olden- 
burg der Nachtrag 11 in Kraft. Der 
Nachtrag kann durch die betheiligten 
Güterabfertigungen bezogen werden. 

Hannover, den 27. Januar 1895. (264) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederländischer Verkehr mit Basel, 
Waldshut ete. Die in dem Heft I des 
Verbands-Gütertarifs für den Nieder- 
ländischen Verkehr mit Basel, Walds- 
hut etc. vom 1. September 1885 und in 
den Nachträgen enthaltenen Frachtsätze 
für den Verkehr mit der Station Lindau 
treten am 1. Februar d. J. ausser Kraft. 
Von diesem Tage an findet die direkte 
Güterabfertigung zwischen Lindau und 
den Niederländischen Stationen nur noch 
in dem Niederländisch-Bayerischen Ver- 
kehre (Niederländisch - Bayerischer Gü- 
tertarif vom 1. Juni 1883) statt. Eine 
Frachterhöhung tritt hierdurch nicht 
ein. 

Köln, den 29. Januar 1895. (265) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Schlesisch - Süddeutscher Verband, 
Mit Wirksamkeit vom 10. Februar 1. J. 
wird der Ausnahmetarif 9 für Glassand 
— Seite 148 des Tarifs — in nachste- 
hender Weise ergänzt: 
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München, den 28. Januar 1895. (266) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 1. Februar ]. J. wird 
die für den Wagenladungsverkehr ein- 
gerichtete Station Obertsroth in 
den direkten Güterverkehr- mit Stationen 
der Königlich Württembergischen Staats- 
eisenbahnen einbezogen. 

Nähere Auskunft ertheilen unsere Gü- 


ter-Abfertigungsstellen, sowie das Güter- 
Tarifbürean. 
Karlsruhe, den 27. Januar 1895. (267) 
Generaldirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 1. Februar 1. J. wird 
die Württembergische Station Hau- 
seni. Thal in den Ausnahmetarif Nr. 6 
für Getreide etc. des Badisch-Württem- 
bergischen Gütertarifs einbezogen. 

Nähere Auskunft ertheilen unsere Gü- 
ter-Abfertigungsstellen sowie das Güter- 
tarifbüreau. 

Karlsruhe, den 27. Januar 1895. (268) 

Generaldirektion. 


Elbeumschlags-Verkehr. FürZucker 
aller Art, Russischer Prove- 
nienz, treten 14 Tage nach erfolgter 
Publikation im „Verordnungsblatte des 
K. K. Handelsministeriums für Eisen- 
bahnen und Schifffahrt“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im re 
bis auf weiteres, längstens bis Ende des 
laufenden Jahres in Kraft: 

bei Aufgabe von 


Nach Laube resp. 10 000 kg 
ötschenBodenhacht pro Frachtbrief 

Landungsplatz und Wagen 
vonibrody W Ta 234 % 

„ Podwoloczyska. . 248 „ 

„. Nowosielitza . . 276 „ 

Nach 

Schönpriesen-Umschlag 
von :Brodyuanaı „ehe 229 % 

„ Podwoloczyska . 243 , 

„ Nowosielitza . . 271, 
Nach Dresden-Elbkai 
won ,Brodys >... 1,7% 263 

„ Podwoloczyska . DIT 9 

„. Nowosielitza 


ap 305 ,„ 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag verstehen sich exklu- 
sive 5 4 Schleppbahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 2. 5 anuar 1895. (269) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Ausgabe der Zusammenstel- 
lung der für das Jahr 1895 
ertheilten Frachtbegünsti- 
gungen. Mit 1. Februar 1895 gelangt 
die Zusammenstellung der auf den 
K. Oesterreichischen Staatsbahnen und 
den vom Staate betriebenen Privat- und 
Lokalbahnen pro 1895 ertheilten Fracht- 
begünstigungen zur Ausgabe. 

Exemplare dieser Zusammenstellung 
können bei der K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen in 
Wien zum Preise von 1,50 fl. pro Exem- 
plar bezogen werden. 

Wien, am 28. Januar 1895. (270) 


6. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Ludwigs-Eisenbahngesellschaft.Durch 
Beschluss der heute abgehaltenen Ge- 
neralversammlung der Aktionäre der 
Ludwigs - Eisenbahngesellschaft wurde 
die Dividende für das Jahr 1895 auf 
36 A für jede Aktie festgesetzt, was 
mit dem Bemerken bekannt gegeben 
wird, dass dieselbe vom Dienstag, den 
5. Februar d. J. ab bei dem Bankhause 
der Herren Carl Conrad Onopf & Sohn 
hier, Vormittags von 9-12 Uhr und 
Nachmittags von 2—4 Uhr gegen Ab- 


a 2 


gabe der auf 80. Juni 1894 und 1. März 
1895 verlautenden (nebeneinander befind- 
lichen) Coupons, welche ungetrennt 
eingereicht werden wollen, 
erhoben werden kann. 
Nürnberg. am 31. Januar 1895. (271) 
Das Direktorium. 


Ley. 


7. Verdingungen. 


Verdingung von Eisenbahnwagen. Die 
Anfertisung und Lieferung von: 
a) 3236 Stück bedeckten Güterwagen, 
b 150. Kohlenwagen mit eiser- 
nen Kasten, 


c) 150 „ Kokswagen, 

d) 204 „ offenen Güterwagen, 

e) 225 „ Kalkdeckelwagen, 

f) 380 „  zweiachsigen Plattform- 
wagen zu 15 t Lade- 
gewicht, 

g) 15 ,„ vierachsigen Plattform- 
wagen zu 30 t Lade- 
SEIEN 

h) 19... oppelbödigen Vieh- 
wagen, 

i) 12  ,„  . Hochbordwagen, 

k) 80  ,„  Langholzwagen, 

l) 9134 ,„ . NRöädersätzen, 

my BRISBIE Ser Spiralfedern und 

n) 17783 Tragfedern 


soll im Wege der öffentlichen Verdin- 
gung vergeben werden. 

Angebote sind verschlossen, postfrei 
und mit der Aufschrift „Angebote auf 
Wagen“ bezw. „Bädersätze“ oder „Fe- 
dern* versehen zu dem auf Sonnabend 
den 9. Februar, Vormittags 
10 Uhr für die Wagen, Nachmit- 
tags 3 Uhr für die Rädersätze und 
Federn anberaumten Verdingungster- 
mine an uns einzusenden. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Lieferungsbedingungen und Zeichnun- 
gen können gegen post- und bestell- 
geldfreie Einsendung von je 1 .4 


für a bis k undm und je 2.4 für l und 
n in Baar — nicht in Briefmarken — 
von dem Büreauvorsteher, Eisenbahn- 
sekretär Bette, Domhof 28 hierselbst, 
bezogen werden. 

Köln, den 24. Januar 1895. (272) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Die 
Lieferung von Betriebs- und Werkstät- 
tenmaterialien für die Zeit vom 1. April 
1895 bis 1. April 1896 soll vergeben 
werden. 

Lieferungsangebote sind spätestens 
bis zum 14. Februarl. J, Vormit- 
tags 10 Uhr portofrei, versiegelt und 
mit entsprechender Aufschrift versehen 
an uns einzusenden. 

Bedingungen nebst Materialienver- 
zeichniss können gegen Frankoeinsen- 
dung von 65 48 durch unsere Kanzlei be- 
zogen werden. Zuschlagfrist 4 Wochen. 

iessen, im Januar 1895. (273) 
Gr. Direktion. 


8. Verkauf von Altmaterialien. 


Der Verkauf der aufgekommenen Alt- 
materialien u. a. für Industriegleise 
noch brauchbaren Weichenmaterialien, 
ferner zweier Centesimalwaagen ohne 
Gewichte, Lagerorte Dessau und Cos- 
wig, sowie einer auf Bahnhof Dessau 
befindlichen Gaskraftmaschine, stehen- 
der Bauart von 2 Pferdekraft, findet 

Freitag, den 8 Februar, 
Vorm. 11 Uhr 
statt, bis zu welchem Termin Preisan- 
gebote an uns einzureichen sind. 

Verzeichnisse und Bedingungen sind 
gegen Einsendung von 25 43 von uns zu 
beziehen, können auchin unserem Amts- 
zimmer eingesehen werden. 

Dessau, im Januar 1895. (MG274) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


II. Nichtamtliche Bekanntmachungen. 


Kgl.Pr. s 
SER 


Staatsmedaille. 


‘Mehrere Patente 


ilberne Erdmann Kircheis, Aue i. S.Kgl.Pr. goldene 
EIS Maschinenfabrik und Eisengiesserei. <n 
Specialität: Maschinen, Werkzeuge, Stanzen etc. zur 
Blech- und Metallbearbeitung. 
Grösstes Etablissementin dieser Branche. |; 
Höchst prämiirt auf allen beschick‘en Ausstel- 
lungen. DiverseStaatsmedaillen, Ehrenpreise, Ehren- 
diplome und sonstige hohe Auszeichnungen. 
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Eine 


Sommerreiss nach Südfrankreich und den Pyrenäen. 


(Nachdruck untersagt.) 


von 230 4 Für die Rundreisehefte in Frankreich — der 
„Wer reisen will, der schweig fein still‘ und studire Bahnhof in Genf ist schon Französisch — ist eigentlich eine 
um so eifriger Kurs- und Reisebücher! So möchte ich den | Bestellzeit von 5 Tagen vorgesehen; ich wandte mich an 
klassischen Wanderspruch des Philander von Sittewald für das bekannte Reisebüreau von Cook und hatte mein Heft, 
unser Zeitalter ergänzt wissen; denn je besser jemand sein | trotzdem einige Winkelzüge gemacht wurden, in weniger als 
Reisehandwerkzeug zu handhaben versteht, um so mehr wird | 24 Stunden! 
er vor unangenehmen Enttäuschungen bewahrt bleiben. Die Wahl der Reisezeit wird ja auch für Südfrankreich 
9.50 pünktlich donnerte am 7. Juli 1894 der Frankfurter | und die Pyrenäen vom Geschmack, von der beruflichen Thätig- 
„Harmonikazug“ aus der weiten Halle des Anhalter Bahnhofes | keit, wie von den besonderen Zwecken, die man verfolgt, voll- 
in Berlin; mein Reiseweg ging über Frankfurt und Basel nach | ständig abhängig sein; im allgemeinen lässt sich nur sagen, 
Genf, von dort über Lyon ins mittägige Frankreich, wo das | dass die genannte Gegend Europas eigentlich für alle Jahres- 
hEFFLIChE Pau, das Endziel meines Seine u in 60 | zeiten lohnende Zielpunkte aufzuweisen hat. Wer die Pyre- 
Stunden erreicht wurde. Wer die andere Hauptroute über ‚näen im besonderen bereisen will, kann nur die Monate Juni 
Paris vorzieht, was jeder thun wird, der die Französische ;bis August wählen, während der Besucher der sonnigen Pro- 
Hauptstadt noch nicht kennt, der mag den Nordfuss der vence und aller Südfranzösischen Städte bis zum Gestade des 
Pyrenäen in etwa 40 Stunden erreichen. Mich zog es diesmal | Ozeans sich wegen der oft abnormen Hitze nur für Frühjahr 
nach der herrlichen Rhönestadt. Wer die wunderbare Gebirgs- | oder Herbst entscheiden kann. Ich persönlich gebe dem Früh- 
bahn durch den Schweizer Jura nicht kennt, wen die Stadt | jahr‘ den Vorzug, weil. ich den Genuss wiederholt kennen 
Rousseau’s noch zu reizen vermag, wer die wildromantische | gelernt habe, den Frühlingsgott in Sizilien oder in Südspanien 
Linie Genf-Lyon entlang dem Thalwege der Rhöne noch nicht | aufzusuchen, um dann seinen beglückenden Spuren nach der 
gesehen hat, der mag getrost meinen Spuren folgen, er wird | nordischen Heimath gemächlich zu folgen. 
seine Rechnung dabei finden. Die Reisekosten beliefen sich, alle kleineren Nebenaus- 
Als Fahrschein wählte ich von Berlin nach Frankfurt gaben mitgerechnet, für 5 Wochen auf ca. 800.4 Dass in 
eine Anschlussrückfährkarte, von Frankfurt nach Genf ein | Frankreich neben der Landesmünze auch Schweizerisches, 
feststehendes Rundreiseheft durch die Westschweiz und von  Belgisches und Italienisches Gold in Umlauf ist, dürfte allge- 
Genf nach Pau ein Rundreisebillet, alle auf di6 Dauer von | mein bekannt sein. Zur Warnung will ich nur hinzufügen, 
45 Tagen; und zahlte dafür den nicht "hohen Gesammtpreis ' dass seit dem’ 25. Juli 1894 Italienische Münze unter Fünf-Lire- 


I. Reisewege und Verkehrsmittel. 


stücken, was vorher anstandslos geschah, nicht mehr genommen 
werden. 


Wer die Französische Grenze überschreiten will, möge 
zur eigenen oder der Seinigen Beruhigung zu Hause eine Pass- 
karte einstecken; mir ist ein solcher Beglaubigungsschein von 
niemand abgefordert worden, obwohl ich seit Annahme des 
scharfen Spionagegesetzes in Frankreich mit unheimlichen Ge- 
fühlen, die mir früher. unbekannt gewesen, den fremden Boden 
betrat. Wer sich vor der so viel erwähnten Spionriecherei 
unserer westlichen Nachbarn fürchtet, mag sich von allen 
militärischen Etablissements fernhalten; für meine Person 
kann ich nur berichten, dass man in Avignon keinen Anstand 
genommen hat, mich unter Führung eines Sergeanten in das 
alte Papstschloss eintreten zu lassen, das, jetzt zu einer 
Kaserne umgewandelt, der Jugend Frankreichs im Waffenrock 
als Aufenthalt dient. Freilich interessirte mich allein der 
dunkle Bau der Residenz eines Clemens V. und von militäri- 
schen Geheimnissen wüsste ich beim besten Willen, trotzdem 
ich mitten unter Rothhosen gestanden habe, nichts zu ver- 
rathen. 


Die Gepäckrevisionen an der Grenze werden nach meinen 
Erfahrungen mit grosser Milde gehandhabt. Mein „rien du 
tout, monsieur!* oder ein „je ne suis qu’un touriste!“ oder 
auch nur ein flüchtiger Blick der Beamten auf meine geringen 
Habseligkeiten im einfachen Koffer übten fast immer eine 
völlig beruhigende Wirkung aus. 


In Frankreich die II. Klasse, die in allen Expresszügen, 
zuweilen sogar in den Eilzügen mitgeführt wird, zu benutzen, 
halte ich für richtig. Zwar sind die Koupees nicht so freund- 
lich und komfortabel wie die unsrigen, ihre Sitze sogar oft 
recht hart, ja auf der Fahrt von Genf nach Lyon hatte ich 
ein Vehikel, das meine Mitreisenden geringschätzig als chau- 
miere Bozen ein aber dafür ist das Reisen in dieser Wagen- 
klasse fast immer interessant, weil man nis allein ist, wie 
häufig in der I. Klasse und somit für eine anregende Une 
haltung meistens hinreichend gesorgt ist. Wer das Franzö- 
sische Volksleben im Eisenbahnwagen studiren will, der 
klettere getrost, wenn auch nur auf kürzere Strecken, 
III. Klasse; er wird dort eine Fülle von ergötzlichen Beob- 
achtungen machen können. 


Die Bahnhöfe erwecken in Frankreich nicht immer einen 
erfreulichen Eindruck ; besonders im Süden des Landes liegen 


BR 


. die andere, Paris-Lyon-Mediterrannee, 


in die. 


sie in ihrem mehlgrauen, staubigen Anstrich melancholisch- 


da, um darin allerdings mit der umgebenden Hochsommer- 
landschaft zu harmoniren. Die Reinlichkeit lässt in den Bahn- 
hofsräumen nach unserem Geschmack viel zu wünschen übrig; 
an gewissen Stellen herrscht sogar eine derartige Unsauber- 
keit, dass ich jedem von deren Besuch auch deswegen mög- 
lichst abrathen muss, weil ihn nur ein turnerisch völlig 
durchgebildeter Mensch ohne Gefahr wagen kann. Eine gute 
Verpflegung wie auf unseren Bahnhöfen ist hier selten zu 
haben, wenn man von dem Frühstücks- und Mittagstisch auf 
ganz bestimmten Bahnhöfen absieht, wo man zwar gute Preise 
kennt, dafür aber auch etwas Gutes leistet. Ueberhaupt fehlt 
überall der fröhliche Kneipton in den Restaurationsräumen, 
an den wir nun einmal gewöhnt sind. Wer seinen Durst 
löschen will, der mag nur ruhig wie der Eingeborene zum 
Vermout gomm& oder zu anderen wässerigen Flüssigkeiten 
greifen; ein uns auch nur leidlich mundender Trunk Bier ist 
fast nie zu haben Dazu sind die Getränke bitter tlıeuer; noch 
mit einer gewissın Wehmtith denke ich an den Franc, wen 
ich für einen ganz kleinen Kognak auf dem Bahnhof in Cette, 
also in seinem Geburtslande so zu sagen, zahlen musste. Wer 
nicht im Besitze eines Billets ist, darf den Bahnsteig selbst 
auf den kleinsten Bahnhöfen nicht betreten, um so weniger, 
als fast überall bei der Abfahrt der Züge däs Auge des Ge- 
setzes in Gestalt eines schönen, prächtig mit Dreimaster aus- 
staffirten Gendarmen zu wachen pflegt. 
imposanten,,wie zur Parade hingestellten, weithin sichtbaren 


Dass diese wirklich. 


Männer das Gefühl der Sicherheit in mir besonders erhöht 
hätten, kann ich nicht behaupten. 


Die Bahnen in Frankreich sind bekanntlich in der Hatd 
von Privatgesellschaften. Für den Süden des Landes kommen 
vorwiegend drei Linien in Betracht; die eine zieht von Paris 
über Orl&ans nach Bordeaux und dem Südwesten des Landes, 
ist die verzweigteste, 
sie beherrscht den Südosten und hat entschieden das beste 
Wagenmaterial; die dritte endlich durchquert als Südbahn: und 
zur Verbindung zwischen den beiden vorgenannten das Land 
von Cette am Mittelmeer bis Bordeaux und Bayonne am At- 
lantischen Ozean. Von dieser Linie gehen dann 6—7 Stich- 
bahnen in die Thäler der Pyrenäen hinein, wo ihre Endstatio- 
nen zuweilen unmittelbar am Hauptkamm des Gebirges liegen, 
wie es z. B. in Luchon der Fall ist. Von hier muss meines 
Erachtens zum Bau angesetzt werden, wenn, was doch ein- 
mal geschehen wird, das Dampfross den Pyrenäenwall durch- 
bohren soll. Bis jetzt wird das Gebirge nur im Westen und 
Osten von einer Eisenbahnlinie umgangen. Der Verkehr ist 
aber auf diesen Bahnen noch nicht so lebhaft, dass man in 
absehbarer Zeit jenem vorher geäusserten Projekt der Durch- 
querung des Grenzgebietes näher treten müsste. Die Südbahn 
wird auf dem grössten Theil ihrer Strecke von dem einst so 
berühmten Canal du midi begleitet, der ehemals, nachdem er 
von 1667-81 durch den Ingenieur Riquet erbaut worden war, 
als ein Verkehrswunder angestaunt wurde. Aber wo ist sein. 
früherer Ruhm geblieben ? Er ist jetzt völlig bedeutungslos, 
kein Kahn, kein Schiff, kein Nachen ist auf seinen Fluthen 
sichtbar, langweilige Platanen ziehen sich an seinen verödeten 
Ufern hin, um so das Bild der Abgestorbenheit zu .vervoll- 
ständigen. Woher kommt das? Mir ist an Ort und Stelle 
gesagt worden, dass einmal die Eisenbahn durch ihre schnelle 
Beförderungsart den Rivalen schon längst matt gesetzt habe. 
Sodann hätte die Eisenbahngesellschaft, um ganz gründlich zu 
Werke zu gehen, den ganzen Kanal gepachtet, um ihn dann 
unbenutzt bei Seite zu schieben. Neuerdings ist ein Projekt 
aufgetaucht, das sich mit dem Gedanken beschäftigt, durch 
den Süden Frankreichs vom Mittelmeer nach dem Atlantischen 
Ozean einen Kanal für Seeschiffe zu bauen, der somit, unserem 
Nord-Ostseekanal vergleichbar, den Seeweg aus dem Ozean 
nach dem Mittelmeer um eine grosse Halbinsel herum abkürzen 
würde. Gewiss ein glänzendes Zukunftsbild für Frankreich, 
einmal von der Strasse von Gibraltar, wo John Bull eine ge- 
waltige Stellung besitzt, ganz unabhängig zu sein! Aber die 
Durchführung des Gedankens dürfte doch noch etwas auf sich 
warten lassen. 


Die Fahrkarten werden vor der Abfahrt abgestempelt 
und erst auf dem Bahnhof, wo die Fahrt aufhört oder unter- 
brochen wird, abgenommen oder vorgezeigt. In der Zwischen- 
zeit kümmert sich kein Kondukteur um den Reisenden, ja ich 
muss gestehen, dass ich selten einen solchen gesehen habe, 
niemals aber dann, wenn ich ihn am nothwendigsten ge- 
brauchte. Die Bevormundung der Reisenden durch Beamte 
fällt in Frankreich überhaupt ganz fort; so werden wohl vor 
der Abfahrt die fälligen Züge abgerufen, aber im übrigen hat 
der Passagier selbst für sein Fortkommen zu sorgen, beson- 
ders auch dafür, dass er beim Uebergange auf Seitenlinien die 
richtige Station verlässt, was für den Fremden immerhin 
einige Aufmerksamkeit erforderlich macht. Aber wer sich an 
die Beamten mit einer höflichen Anfrage wendet, wird eine 
noch höflichere Antwort erhalten, mir ist es vorgekommen,, 
dass ein Bahnarbeiter mich mehrere Minuten weit geführt hat, 
ohne gleich beide Hände nach einem Trinkgeld auszustrecken, 
wie es einem in Italien und Spanien ganz selbstverständlich 
erscheint. Die Franzosen lieben die Bequemlichkeit. . Dafür 
spricht die Einrichtung, dass auf grösseren Bahnhöfen immer 
ein kleiner Handwagen herumfährt, auf dem eine Menge Kopf- 
kissen liegen, deren Besitzer das Stück für 1 Frc. an die 
Reisenden vermiethet. Da ich ein 'gutes Gewissen während 
meiner Reise hatte, so habe ich das sanfte Ruhekissen ver-, 


schmäht,, habe aber doch gesehen, dass häufiger ein Mieths- 
vertrag dieser Art abgeschlossen wurde. 


Bei der Auswahl der Hotels bin ich im allgemeinen der 
goldenen Mittelstrasse gefolgt. Sie sind meist gut geleitet, 
ihre Sauberkeit ist in den Pyrenäen, wo überall Wasser aus 
dem Boden sprudelt, geradezu entzückend, was man vom 
übrigen Südfrankreich nicht immer behaupten kann. Die 
breiten, molligen Französischen Betten sind ja berühmt. Wer 
ihrer Höhe eine entsprechende Gewandtheit entgegenzusetzen 
hat, wird gerne an den Moment denken, wo er die müden 


Glieder in den ausgezeichneten Matratzen vergraben kann. 


Die mächtigen Gazevorhänge, in die man sich ganz einhüllen 
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mag, sind nur dem Neuling anfangs unbequem ; ich habe mich | 


durch sie gerne an die früheste Jugend erinnern lassen, wo 
noch eine breite, vorhangumrauschte „Himmelbettstelle“ zum 
nothwendigen Bestandtheil des Bürgerhauses gehörte. Speisen 
kann man als Fremder nur an der table d’höte, da das Essen 
ä la carte verhältnissmässig theuer und schlecht ist. Ausser- 
dem findet sich an der Wirthshaustafel fast immer Gelegen- 
heit, sich die Essenszeit durch ein unterhaltendes Gespräch zu 
verkürzen. Da im Lande des Weines dieses Getränk & la 
discr&tion auf dem Tische steht, immer je eine Flasche zwi- 
schen 2 Couverts, und ausserdem allgemein die Sitte herrscht 
dem Nachbarn einzuschenken, so ist damit ganz von selbst 
der Anlass zu einem Gespräch geboten, das sonst zwischen 
den sich völlig fremden Tischgästen kaum so schnell in Fluss 
kommen würde Die dienstbaren Geister, weibliche und 
männliche, sind gefällig und höflich. Im Hotel du cheval 
blanc et des Ar&nes zu Nimes fand ich nur männliche Bedie- 
uung, die alle Dienstleistungen von der Zimmerreinigung bis 
zum Serviren bei Tisch besorgte. 


' hier erwähnt: E. 


Einrichtung geschieden bin, besonders da beim Abschiede nur 


; ein. Kellner bereit stand, um ein bescheidenes Trinkgeld mit 


voller Zufriedenheit entgegenzunehmen, Wer das Gassenlaufen 
durch der Kellner Schaar gleich mir als höchst lästig und un- 
bequem empfindet, der kehre zu Nimes nur im „weissen Ross“ 
ein, wo geradeüber der wuchtige Massenbau der Römischen 
Arena auf geräumigem Platze düster zum Himmel emporragt. 


Die Litteratur*) über Südfrankreich ist schier unab- 
sehbar, sodass es eine tüchtige Arbeit sein würde, sie zu 
sichten und aufzuzählen. Soweit sie mir zugänglich war, habe 
ich sie vor wie nach der Reise zu Rathe gezogen und mich 
bemüht, eigene Beobachtungen mit fremden in Einklang zu 
bringen. Als Reisebuch hat mir Meyer-Gsell Fells treffliche 
Dienste geleistet. Neben dem Deutschen Reichs-Kursbuch, 
das ich immer ins Ausland mitgenommen habe, ist der „Indi- 
cateur des chemins de fer“ (75 Cts.) natürlich unentbehrlich ; 
für Südfrankreich hat mich der „Indicateur de poche Oliveau“ 
(30 Cts.), der sich durch ein bequemes und handliches Format 
auszeichnet, nie im Stiche gelassen. Wer der Sprache nicht 
völlig mächtig ist, möge Meyer’s ausserordentlich praktischen 
Sprachführer in Taschenformat mitnehmen. 


(Fortsetzung folgt.) 


*) Nur einige Werke, die leicht zugänglich sind, seien 
Reclus: „La France“ (Band 2 der G&ographie 
universelle), Joanne: „Dictionnaire g&eographique etc.“, „Unser 
Wissen von der Erde“ Band III, 1ı von A. Kirchhof u.a. Hier 
finden sich auch die wichtigeren Spezialarbeiten angeführt. 


ı Populär gehalten sind die immer noch lesenswerthen, treff- 


Ich muss sagen, dass ich 


nach einem dreitägigen Aufenthalt ganz ausgesöhnt mit dieser 


lichen Arbeiten von F. Zirkel im „Ausland“ Jahrg. 18656 und 
1867, ferner die flott geschriebenen Werkehen von S. Samosch: 
„Provenzalische Tage usw.“ 1893 und „Nach Lourdes und 
Monte Carlo“ 1894. 


Unser Verkehrswesen. 


Der 7. Band des von Kuno Frankenstein herausgegebenen 
Hand- und Lehrbuchs der Staatswissenschaften behandelt 
„Das Verkehrswesen“ (Leipzig 1894 bei C. L. Hirschfeld, 
X u. 468 S.). Der Verfasser ist Dr. R. 


van der Borght, Pro- 


fessor der Nationalökonomie an der technischen Hochschule 


in Aachen. Von einem Manne, der (nach seiner eigenen An- 
gabe, in neunjähriger Thätigkeit als Handelskammersekretär 
Gelegenheit gehabt hat, „gerade in Bezug auf das Verkehrs- 
wesen“ Erfahrungen zu sammeln, hätte erwartet werden 
dürfen, dass die vielen noch strittigen grundsätzlichen Fragen 
auf dem Gebiete des Verkehrswesens eine erschöpfende Be- 
handlung und unbefangene Beantwortung durch ihn finden 
würden. Er hätte sich damit um die für Theorie und Praxis 
gleich wichtige Klärung dieser Fragen ein grosses Verdienst 
erwerben können. Bei allem anerkennenswerthen Fleisse, von 
dem seine umfassende Arbeit Zeugniss ablegt, kann ihr dieses 
Verdienst leider nicht zugesproehen werden. Der Verfasser 
hat sein Augenmerk vornehmlich auf eine — in Form, Inhalt 
und Anordnung klare und übersichtliche — Darstellung der 
bestehenden thatsächlichen Verhältnisse und ihre geschicht- 
liche Entwickelung gerichtet. So schätzenswerth auch diese 
Bereicherung der Fachlitteratur ist, so wäre die vorliegende 
Schrift doch ungleich werthvoller, wenn sie der schon an- 


gedeuteten Aufgabe mehr Raum gewidmet und namentlich auch | 


einwandfreieres Material zu ihrer Lösung geliefert hätte. 
Immerhin wird sie nicht allein in Fachkreisen, sondern auchin 
weiteren Kreisen des praktischen Lebens, für. die sie gleichfalls 
bestimmt ist, Beachtung beanspruchen können und auch finden. 
Hier wird sie mindestens zum willkommenen Ausgangspunkt 
für Betrachtungen über Fragen dienen können, die für die 
Eisenbahnfachkreise von besonderem Interesse sind. Ganz 
wesentlich wird es sich dabei auch um eine Seite des Verkehrs- 
wesens handeln, die weder von Dr. van der Borght, noch von 
den meisten seiner Vorgänger ausreichend gewürdigt worden 
ist. Es ist dies die heute ganz besonders in den Vordergrund 
tretende sozialpolitische Seite des Verkehrswesens. 

Wie im Wirthschaftsleben überhaupt, so bedeutet auch 
im Verkehrswesen die zunehmende Vervol 
stärkeres Hervortreten der Faktoren Arbeit und Kapital; 
namentlich aber, was v. \Weichs-Glon (Das finanzielle un 


i 
! 


ommnung ein immer 


betont hat, des Kapitals. Gerade auch im Verkehrswesen ist 
man nicht allein aus wirthschaftlichen Rücksichten, son- 
dern ganz vornehmlich zur Erzielung grösserer Sicherheit 
immer mehr bemüht, durch maschinelle Einrichtnngen, be- 
sonders auch unter Zuhilfenahme der Elektrizität die mensch- 
liche Arbeitskraft zu ersetzen und damit menschliche Irr- 
thümer möglichst auszuschliessen. Und gerade aus dieser dem 
modernen A ehriehe, nicht blos im Verkehrswesen, an- 
haftenden Eigenthümlichkeit, erwachsen ihm gesteigerta 
Pflichten für den Schutz und die Erhaltung der menschlichen 
Arbeitskraft. Diesen Pflichten, deren ausreichende Erfüllung 
eine der dringendsten Forderungen unserer Zeit ist, dürfen 
sich auch die Verkehrsmittel nicht entziehen, um so weniger, 
als sie zu der gegenwärtigen, dem Gesammtwohl hinderlichen 
N era ee der Gütervertheilung wesentlich beigetragen 
aben. 

Der Einfluss der Verbilligung der Beförderungskosten 
(im Güter-, Personen- und Nachrichtenverkehr) liegt nach der 
Meinung van der Borght’s so offen zu Tage, dass er nicht näher 
erörtert zu werden braucht. Ohne jede Einschränkung ist diese 
Aeusserung sehr geeignet, das grosse Publikum, für das das 
vorliegende Buch doch auch bestimmt ist, in der ohnehin weit- 
verbreiteten irrigen Meinung zu bestärken, dass es nur aui 
möglichst weitgehende Herabsetzung der Beförderungspreise 
ankomme, um den durch hohe Tarife gebundenen (latenten) 
Verkehr ins ungemessene zu entfalten. Im übrigen braucht 
auf „die Wirkungen. des vervollkommneten Verkehrswesens“ 
an dieser Stelle nicht näher eingegangen zu werden, soweit es 
sich dabei um den eigentlichen Verkehr handelt. Dagegen 
können einige andere vom Verfasser unter dieser Ueberschrift 
berührte Punkte nicht unerwähnt bleiben. 

Mit Recht weist er darauf hin, dass das wirksamste 
Mittel zur Ermässigung der Erzeugurgskosten „die Anwen- 
dung des wohlorganisirten, hinreichend kapitalkräftigen Gross- 
hetriebes* ist, also nicht die weiteste Herabdrückung der. 
Beförderungspreise. Aus dem vorhin angeführten Grunde wäre 
zu wünschen, dass dieses Zugeständniss etwas schärfer betont 
worden wäre. Gerade die Anwendung dieser Betriebsform 
aber (des Grossbetriebes), so heisst es weiter, wird durch das 
vervollkommnete Verkehrswesen unserer Zeit wesentlich er- 


soziale Wesen der modernen Verkehrsmittel, S. 63 £.) richtig | leichtert. Die vom Verfasser anerkannten „schmerzlichen so- 


‚er sich der 


zialen Verschiebungen“, die daraus entstehen, müssen noth- 


‚wendigerweise die Freude über den im grossen und ganzen; 


damit erreichten wirthschaftlichen Fortschritt einigermaassen 
dämpfen, ja trüben. Und wiederum liegt hierin erade für die 
Verkehrsmittel ein wesentlicher Ansporn, auch ihrerseits zur 
Milderung der Nachtheile beizutragen, die sie in Erfüllung 
ihrer Kulturaufgabe schon durch ihr blosses Bestehen dem 
Kleinbetriebe täglich zuzufügen genöthigt werden. 


Die internationale Arbeitstheilung, die für unsere Zeit so. 


charakteristisch ist, hat unzweifelhaft in dem vervollkomm- 
neten Verkehrswesen ihre bedeutsamste Stütze gefunden. 
Einer der grössten Nachtheile dieser Weltwirthschaft ist die 


'wirthschaftliche Abhängigkeit, in die die einzelnen Länder 


dadurch zu einander gerathen. Und hierin muss sie auch 
verständiger Weise ihre Grenze finden, so lange sich das schöne 
Ideal eines allgemeinen Weltfriedens gleich anderen solchen 
Idealen nicht verwirklichen lässt. Mit ihrer „Gegenseitigkeit“ 
lässt sich über dies Bedenken der Abhängigkeit nicht so 
leicht hinwegkommen, wie Dr. van der Borght es anzunehmen 
scheint. Wenn sich z.'B. Deutschland bei Seiner ungünstigen 
geographischen Lage immer mehr zu einem Industriestaat ent- 
EA und seinen Ackerbau mehr und mehr aufgeben wollte, 
weil er anderen Ländern mit extensiverer Bodenwirthschaft 
und geringeren Erzeugungskosten gegenüber immer unrentabler 
wird, so wäre das doch äusserst bedenklich, bei einer leider 
für absehbare Zeit noch nicht ausgeschlossenen kriegerischen 
Verwickelung nach zwei Seiten könnte dann leicht die Volks- 
ernährung in Frage gestellt werden, zumal wenn feindliche 
Flotten auch die überseeische Zufuhr abzuschneiden imstande 
wären. 

Ueberhaupt will es scheinen, als ob sich van der Borght 
die Heilung der von ihm zum grossen Theil richtig erkannten 
sozialen und sonstigen Schäden, die mit der heutigen Ent- 
wickelung unseres Verkehrswesens verbunden sind, leichter 
vorstellt, als es den thatsächlichen Verhältnissen entspricht. 
Nicht ohne weiteres trägt das Verkehrswesen die Heilmittel 
für die ihm anhaftenden wirthschaftlichen und sozialen Uebel- 
stände in sich. Bei einigen weiteren Punkten wird dies noch 
näher darzuthun sein. 

Im höchsten Maasse befremdend wirkt die Behauptung, 
bei genauerem Zusehen dränge sich die Thatsache auf, „dass 
gerade die am wenigsten leistungsfähigen Klassen relativ den 
grössten Vortheil aus der Verbesserung des Verkehrswesens 
gezogen haben“ (S. 44). Wenn der Verfasser dabei den Werth 
und Nutzen der Leistungen der Verkehrsmittel für die wirth- 
schaftlich Schwächeren im Verhältniss zu ihrer Lage im Auge 


gehabt hat, und das Wort .relativ“ lässt eine solche Deutung - 


zu, dann mag seine Auffassung allenfalls gelten. Aberin dieser 
Beschränkung wäre mit seiner Behauptung, die von keinerlei 
irgendwie beweiskräftigen Thatsachen. unterstützt ist, nicht 
viel anzufangen. Und den Nachweis dafür zu erbringen, dass 
die Leistungen der Verkehrsmittel hinsichtlich ihres unmittel- 
baren Werthes und Nutzens für ihre Konsumenten über- 
wiegend den wirthschaftlich Schwächeren zu gute kommen, 
dürfte dem Verfasser schwerlich gelingen. Keinesfalls hätte 
selbstverständlichen Verpflichtung entziehen 
dürfen, ausgiebige Beweise für eine Behauptung beizubringen, 
die nicht allein mit den bisherigen Anschauungen (vergl. u. a. 
v. Weichs-Glon, Das finanzielle und soziale Wesen der modernen 
Verkehrsmittel, S. 148 ff.) im Widerspruch steht, sondern die 
sich auch mit offenkundigen Thatsachen, namentlich im Sach- 
güterverkehr, nicht in Einklang bringen lässt. 

Die Nothwendigkeit eines wirksamen -Eingreifens der 
öffentlichen Gewalt in das Verkehrswesen wird jetzt im all- 
gemeinen nirgends mehr verkannt, so sehr auch im einzelnen 
die Meinungen noch darüber auseinandergehen, wie weit sich 
dieses Eingreifen zu erstrecken habe. Diese Wandlung der 
Anschauungen ist theils auf die zahlreichen Missstände im 
Verkehrswesen zurückzuführen, die in Ländern mit mangel- 
hafter Staatsaufsicht hervorgetreten sind, theils hängt sie da- 
mit zusammen, dass die unglückliche Manchestertheorie von 
der alleinseligmachenden freien Konkurrenz die Köpfe nicht 
mehr in dem früheren Umfange verwirrt, sondern einer ge- 
sünderen Auffassung von den Aufgaben des Staates mehr und 
mehr gewichen ist. Wer wollte leugnen, dass die Verkehrs- 
mittel, nicht blos mittelbar durch jene Auswüchse, zu dieser 
Umbildung wesentlich beigetragen haben ! 

Andererseits wird der Konkurrenz, im Gegensatz zu van 
der Borght, auch im Verkehrswesen nicht jeder Werth abzu- 
sprechen sein. Zwar kann sie, wie sich namentlich in Nord- 
amerika gezeigt hat, leicht zu schlimmen Auswüchsen führen; 
die ihre wohlthätigen Wirkungen weit überwiegen. Und auch 
in England, das in manchen Beziehungen noch immer als das 
Musterland der Eisenbahnen gelten kann, hat sie da, wo sie 
durch Vereinbarungen der verschiedensten Art noch nicht 
vollständig unterbunden ist, stellenweise zu nicht viel mehr 
als einem nutzlosen und höchst unwirthschaftlichen Sport, 


namentlich mit; schnellfahrenden Zügen, geführt. Aber ebenso meinwesen mit einem zuverlässigen und 'tüächtigen Beamten-' 


! Berlin 1894, 


ı nöthigt o 


| leben unverkennbar tiefe Wunden geschlagen. 


wje in Frankreich die Konkurrenz der Wasserstrassen dem 
Gewinnstreben der Privatbahnen soweit möglich einen sehr 
wohlthätigen Damm entgegensetzt, so ist auch in anderen 
Ländern mit Staatsbahnen der Wettbewerb der Wasserstrassen 


‘sehr geeignet, einer übermässigen Hervorkehrung des finan- 


ziellen Interesses wirksam zu begegnen. Dieses Verhältniss 
hat van der Borght nicht ausreichend würdigen können, weil 
er so gut wie jede Konkurrenz zwischen Wasserstrassen ‚und 


'Eisenbahnen überhaupt in Abrede stellt. r 


Der vielfach vertretenen Ansicht, dass die öffentliche 


“Unternehmung ihrem Wesen nach nicht geeignet sei, den Be- 


trieb eines Verkehrsmittels in einer allen betheiligten Inter- 
essen gleichmässig dienlichen Weise zu führen, begegnet van 
der Borght zutreffend mit dem Hinweis auf die grossen Aktien- 
gesellschaftsbetriebe. Wenn diesen auch vielfach der Vorzug 
grösserer Beweglichkeit und Anpassungsfähigkeit gegenüber 
den öffentlichen Betrieben beiwohnen mag, so hat dies mit 
dem Wesen der Sache doch wenig zu thun. Vor allem ist dies 
eine Personalfrage, und es ist sehr wohl denkbar, dass auch 
die öffentlichen Betriebe jener Vorzüge theilhaftig werden. 
Der Umfang des Betriebes spielt dabei keine maassgebende 
Rolle. Ob ein Verkehrsstrassennetz 10, 20 oder 30000 km um- 
fasst, ist für die Möglichkeit einer geordneten Betriebsführung 
an sich nicht von Belang, wenn auch die Gefahr einer unzu- 
reichenden Berücksichtigung der Einzelinteressen und -Ver- 
hältnisse unleugbar damit wächst. 


Schon Ad. Wagner (Finanzwissenschaft, 2. Aufl., Ba. I, 


S. 586) hat betont, dass der Staat als grosser Arbeitgeber 
leichter in der Lage ist, auf passende Reformen im Arbeits- 
recht und Verbesserung der ökonomischen Lage der unteren 
Arbeiterklasse hinzudrängen, sobald er seine bezügliche Mission 
nur richtig auffasst. Die Ansicht van der Borght’s, man 
könne nach Lage der Sache nicht allgemein behaupten, „dass 
der Staat in Bezug auf die Gestaltung der Lage seiner Ar- 
beiter durchaus der Privatindustrie überlegen sei und ihr als 
leuchtendes Vorbild dienen müsse“, ist nicht als zutreffend an- 
zuerkennen. Die Ueberlegenheit des Staates in dieser Be- 
ziehung zeigt sich schon darin, dass er viel eher als die Privat- 
industrie in der Lage ist und auch geneigt — sein sollte, das 
von ihm vertretene finanzielle Interesse der Gesammtheit 
namentlich da zurückzustellen, wo es sich um Aufgaben von 
der grössten sozialpolitischen Bedeutung handelt, an deren 
ausreichender Erfüllung die Gesammtheit ein viel höheres 
Interesse hat, als an der Grösse des erzielten Reingewinnes. 
Und dass die wirthschaftliche und soziale Hebung unseres 
Arbeiterstandes eine solche Aufgabe ist, wird niemand ver- 
kennen, der den Erscheinungen unserer Zeit offenen Auges 
gefolgt ist. Der Staat als grösster „Arbeitgeber“ hat vor allem 
die Pflicht, die von Kaiser Wilbelm I. segensreich begonnene 
Sozialreform auch dadurch zu fördern, dass er die Privatin- 
dustrie DS Beziehung durch sein Beispiel zur Nachahmung 

er doch wirksam anregt. Die ungeahnten Fort- 
schritte der Technik haben mit der immer weiteren Ver- 
drängung der Arbeitskraft durch das Kapital unserem Volks- 
Wie schon 
früher angedeutet, wäre es nicht mehr als billig, dass auch 


‚ im Verkehrswesen, das jenen Fortschritten seine gegenwärtige 


Höhe verdankt, alles geschähe, um diese Wunden zu heilen, 
soweit es noch möglich ist und ehe es dafür zu spät wird, 
Von der — friedlichen — Entwickelung der Englischen Ar- 
beiterverhältnisse könnten wir noch vieles lernen, namentlich 
auch, dass „nicht niedrige, sondern hochbezahlte Arbeit schliess- 
lich am billigsten zu stehen kommt“ (Herkner, Arbeiterfrage, 
. 186). Schon Adam Smith hat diese Wahrheit 
erkannt (Natur und Ursachen des Volkswohlstandes, übersetzt 
von Löwenthal, I. S. 84), und die Arbeiterverhältnisse in Eng- 
land wie in Nordamerika sind ein sprechender Beleg dafür. 


Was van der Borght weiterhin über die Gefahren des 


ı Büreaukratismus für das von der öffentlichen Gewalt betriebene 


Verkehrswesen sagt, ist sehr beherzigenswerth. Auf die sich 
daran schliessenden Ausführungen über eine zweckmässige 
Vorbildung der Beamten, besonders der leitenden, wird an 


, späterer Stelle zurückgekommen werden, wo diese wichtige 


rage noch eingehender behandelt wird. „Gewiss lässt sich 
der grosse Verkehrsbetrieb nicht ohne einen gewissen Forma- 
lismus leiten“, heisst es hier (S. 108); „aber es ist doch nöthig 
und auch möglich, die richtigen Kräfte an die richtigen 
Stellen zu setzen und die Reglements und Instruktionen auf 
das Nothwendige zu beschränken, damit niemand verlernt, 
sich in besonderen Fällen entschlossen den richtigen Weg 
selbst zu suchen. Die Selbständigkeit des Urtheils und des 
Entschlusses darf gerade im Verkehrswesen nicht unterdrückt 
werden ; denn das Leben stellt die Beamten sehr oft vor un- 
erwartete Aufgaben.“ 
Die sorgfältige Abwägung des Für und Wider führt den 
Verfasser zu dem Schluss, dass . für ein gut verwaltetes Ge- 


u 


— 


$tande 'nach''allem die öffentliche ‘Verwaltung des Verkehrs- | Dass ihre mittelbaren "Vortheile, die übrigens G. 


wosens 'als’ das Zweckmässigste angesehen werden darf.“ 

“Damit wendet sich van der Borght den „Systemen der 
finänziellen Behandlung des Verkehrswesens durch die öffent- 
liche Gewalt“ zu. Die Erörterungen darüber können gerade in 
der heutigen Zeit besonderen Interesses sicher sein und dürfen 
deshalb’ auch hier nicht übergangen werden. 
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Cohn 
(Schmoller’s Jahrb. XVIII. 4, S. 60) mit Unrecht auf eine 
‚unklare Vorstellung“ zurückführt, für die überwiegende 

asse der Besitzlosen quantitativ grösser sein mögen, als für 
die Minderheit der Besitzenden, braucht damit nicht bestritten 


‚ zu werden. 


Die verschiede- | 


nen möglichen u können hier als bekannt | 


vorausgesetzt werden. „Das 
Wirkung auf alle Verhältnisse des Volkslebens aus, als dass 
nicht das Gewinnstreben des Staates durch das allgemeine 
Verkehrsinteresse eine Beschränkung erfahren sollte.“ Nicht 
blos 'durch dieses, sondern, wie schon mehrfach angedeutet, 
auch durch sozialpolitische Erwägungen, die sich mit dem 
„allgemeinen Verkehrsinteresse“ nicht durchweg decken. An 
dieser Stelle tritt uns nun wieder die schon früher bekämpfte 
Auffassung des Verfassers entgegen, dass das Verkehrswesen 
„Bicht vorzugsweise den Besitzenden, sondern der ÄäÄrmeren 
Bevölkerung“ dient. 
dieser Frage zum Theil geradezu entscheidend dafür ist, nach 
welchem — finanziellen — System die Verkehrsmittel zu ver- 
walten sind. So lange der Verfasser seine Anschauung nicht 
mit beweiskrättigen Thatsachen belegt, und es dürfte ihm 
schwer werden, solche beizubringen. kann hier mit v. Weichs- 
Glon (a. a. O.\ und G. Cohn (Finanzwissenschaft S. 662), auch 
Ulrich (Personentarifreform und Zonentarif, S. 54) an der 
%egentheiligen Auffassung festgehalten werden, mindestens 
hinsichtlich des unmittelbaren Nutzens der Verkehrsmittel. 


‘ Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten 


Entwurf eines neuen alphabetisch und arithmetisch ge- 
ordneten Fahrscheinverzeichnisses, gültig vom 1. Mai 18% ab. 
Die geschäftstührende Verwaltung hat den am Vereins-Reise- 
verkehr betheiligten Verwaltungen den Entwurf eines neuen 
— vom 1. Mai 1895 ab gültigen alphabetisch und arith- 
methisch geordneten Fahrscheinverzeichnisses in je 2 Exem- 
plaren zur Prüfung zugehen lassen. 

Das Prütungsergebniss ist unter Rückgabe je eines 
Exemplars dieser Drucksachen spätestens am 1. März d. J., 
Abends der geschäftsführenden Verwaltung mitzutheilen. 


Randschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

“Nr. 196 vom 24. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagen- 
benutzung, betreffend Antrag auf schiedsrichterliche Ent- 
scheidung in einem Streitfalle (abgesandt am 1. d. Mts.). 

Nr. 332 vom 29. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen (mit Ausnahme der Königlich Preussischen Staatseisen- 
bahn-Verwaltungen), betreffend den Austausch der Geschäfts- 
berichte der Vereinsverwaltungen (abgesandt am 1. d. Mts.). 

Nr. 357 vom 29. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für die Vereinssatzungen, Begleitschreiben zum 
Protokoll Nr. 44 der am 22. v. Mts. in Köln abgehaltenen 
Sitzung des Ausschusses (abgesandt am 31. v. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Deutsche Eisenbahn- Tarifkommission. 


Am 15. d. Mts. werden in Berlin die Deutsche Eisenbahn- 
Tarifkommission und der Ausschuss der Verkebrsinteressenten 
in gemeinsamer Sitzung die folgenden Gegenstände berathen: 
1. Privatwagendecken ; 2. Zinkornamente; 3. Eisengusswaaren ; 
4. Magnesit- und Dinassteine; 5. Automaten; 6. Parketfuss- 
bodentheile; 7. Asphaltpappe; 8. Erdwachsrückstände;9. Gummi- 
abfälle; 10. Lumpenhalbzeugmasse; 11. Gegenstände aus 
Porzellan; 12. Steingutmasse; 13 KRetorten; 14. Rothkohle; 
15. Dungfedern ; 16. verspätete Rückgabe von Wagendecken; 
17. Tarif für Beförderung von Leichen usw. Th. I. Am Tage 
zuvor wird der Ausschuss der Verkehrsinteressenten sich mit 
der Vorberathung beschäftigen, ausserdem aber die nachste- 
henden zur Zeit nur erst an den Ausschuss gelangten Anträge 
verhandeln: 1. Detarifirung von Aetrkalilauge; 2. Versetzung 
von rohen gesalzenen Häuten und Fellen aus der allgemeinen 
Wagenladungsklasse in den Spezialtarif I; 3_ Verweisung von 
Kippwagen, verlegt aus Spezialtarif I nach III; 4. Beförderung 
von ordinärem Hohlglas eg in Sack- oder Cratever- 
packung in bedeckten Wagen ohne Frachtzuschlag;; 5. Beförde- 
rung von Roh-Piassayabesen ohne MerDaa Ring zu demselben 
Frachtsatze, wie unangestrichene Möbel; 6. Versetzung von 
Maschinen-Rohhufeisen aus Spezialtarif I nach II. 


Betriebseröffnungen. 


Greifenhagener Kreisbahnen. Am 2. Ja- 
d at die Eröffnung dieser in Nr.5 S 40 d. Ztg. näher 


erkehrswesen übt eine zu grosse 


„Dass nun ein Streben nach möglichst günstigem Rein- 
ertrage, das die nothwendigen Rücksichten auf die volks- 
wirthschaftlichen (einschliesslich der sozialpolitischen ! Inter- 


| essen nimmt, unter allen Umständen zu verwerfen sei", will 


auch van der Borght nicht behaupten. In Uebereinstimmung 
mit G. Cohn hat Scheel (in Schönberg’s Handbuch, 3. Auflage, 
Bd. IIl, S. 81) erklärt, so lange nothwendige Genussmittel, wie 


' Salz, :Bier usw. besteuert werden, sei auch ein privatwirth- 
 schaftlicher Reinertrag der öffentlichen Verwaltung des Ver- 


Es ist klar, dass die Stellungnahme zu. 


kehrswesens nicht zu beanstanden. Van der Borght will diesen 
Satz dahin beschränken, dass, solange die Besteuerung noth- 
wendiger Bedarfsgegenstände unentbehrlichist, der Rein- 
ertrag des Verkehrswesens nicht beanstandet werden könne, 
„wenn und soweit er nicht auf Kosten der wirthschaftlichen 
Entwickelung erzielt wird.“ Dem wird vorbehaltlos zuge- 
stimmt werden können. Das Streben nach einer möglichst 
hohen Reineinnahme, mit der dur’h allgemeine Interessen 
gebotenen Beschränkung, steht an sich einer gesunden Ent- 
wickelung des Verkehrs nicht entgegen. Erst neuerdings hat 
v. Weichs-Glon (a. a. ©. S. 76 ff.) darauf hingewiesen und auch 
den Nachweis dafür zu erbringen versucht. 
(Schluss folgt.) 


beschriebenen Kleinbahn stattgefunden. Den Betrieb derselben 
führt die Firma Lenz & Co., Gesellschaft mit beschränkter 
Haftung in Stettin. 


Die Kleinbahn ist bezüglich der Wagenbenutzung, Be- 
rechnung und Vergütung der Wagenmiethe mit dem Direk- 
tionsbezirk Breslau vereinigt worden. Dieselbe ist normal- 
spurig für Lokomotivbetrieb gebaut und schliesst auf Station 

reifenhagen an die Strecke Cüstrin-Stettin an. Der grösste 
zulässige Radstand beträgt 4,5 m. 


Saatziger Kleinbahnen. Wie wir bereits in Nr. 9 
S. 75 d Ztg. mittheilten, ist am 14. Januar d. die der 
Aktiengesellschaft „Saatziger Kleinbahnen“ gehörige 53,77 km 
lange Kleinbahnstrecke Stargard-Nörenberg (Spurweite 
1 m) mit den Zwischenstationen Saarow (ab Stargard Klein- 
bahnhof 5,23 km), Liebow (6,03 km), Mulkenthin (8,48 km) 
Storkow (12,51 km), Lenz (14,55 km), Alt-Damerow (18,29 km), 
Neu-Damerow (21,94 km), Uchtenhagen A (23,04 km), Uchten- 
hagen B (24,19km), Trampke (28,14 km), Marienfliess (31,09 km), 
Mössin (37,32 km), Kasshagen (41,62 km), Ball (44,57 km) und 
Klein-Lienichen (47,42 km) für den Personen-, Gepäck-, Leichen-, 
Vieh- und Güterverkehr eröffnet worden. 

Auf den Verkehr finden die Bestimmungen der Verkehrs- 
ordnung für die Eisenbahnen Deutschlands mit einer Anzahl 
von Abänderungen und Zusätzen, welche in den Tarif aufge- 
nommen sind, Anwendung. 


Die Beförderung von Expressgut und Fahrzeugen ist 
ausgeschlossen. Leichen werden nur auf den Stationen Star- 
gard i/P. Kleinbahnhof, Alt-Damerow, Trampke und Nörenberg 
angenommen und ausgeliefert. In Stargard i/P. werden 
Leichen und lebende Thiere im Uebergangsverkehr vom Haupt- 
bahnhof übernommen. Die in Stargard i/P. Kleinbahnhof an- 
kommenden, zum Uebergang auf die Anschlussbahn be- 
stimmten Viehsendungen können nach Umladung durch die 
Saatziger Kleinbahnen nach dem Hauptbahnhof übergeführt 
werden. Die Umladung der in Stargard i/P. und Trampke 
nach und von der Anschlussbahn übergehenden Güter be- 
sorgen die Saatziger Kleinbahnen, ebenso die Ueberführung 
solcher Güter zwischen dem Hauptbahnhof und dem Klein- 
bahnhof in Stargard i/P. 

Die Leitung des Betriebes der Bahn ist der Firma 
Lenz & Co., Gesellschaft mit beschränkter Haftung, in Stettin 
übertragen. 


Eröffnungen bezw. Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 


Direktionsbezirk Erfurt. Der an der Bahn- 
strecke Merseburg-Mücheln gelegene Haltepunkt Wernsdorf, 
welcher bisher nur für den Personen- und Gepäckverkehr ein- 

eriehtet war, ist am 1. d. Mts. auch für den Eilgut- und 
rachtstückgutverkehr eröffnet worden. 


Direktionsbezirk Magdeburg. Am 15. d. Mts- 
gelangt der an der Bahnstrecke Cöthen-Halle a/S. zwischen den 
Stationen Cöthen und Gr.-Weissand neuerrichtete Haltepunkt 
Arensdorf für den Personen- und Gepäckverkehr zur Er- 
öffnung. Privatdepeschenverkehr findet nicht statt. 


= un 


Preussische Staatseisenbahnen. 4 
Bauausführungen und Beschaffungen. 


Dem Hause der Abgeordneten ist der Bericht über die 
Bauausführungen und Beschaffungen der Eisenbahnverwaltung 
während des Zeitraums vom 1. Oktober 1893 bis dahin 1894, 
sowie der Nachweis über die Verwendung des Dispositions- 
fonds im Extraordinarium des Etats der Eisenbahnverwaltung 
für 1893/94 zugegangen. : 

Für Bauten und Beschaffungen für Rechnung von Staats- 
fonds mit Ausschluss der Baufonds der in das Eigenthum des 
Staats übergegangenen früheren Privateisenbahnen sind bisher 
vom Landtage bewilligt 1446797307 „A ' und verwendet bis 
1. Oktober 1894 101872184 ‚4, sodass noch 428075723 #4 im 
Bestande verblieben. Dazu treten für Bauten und Beschaf- 
fungen für Rechnung der Baufonds der verstaatlichten Eisen- 
bahnen 110229092 .4, wovon bisher 104198456 .44. verwendet 
und noch 6030636 .% vorhanden waren. Der Kredit der Eisen- 
bahnverwaltung von 1557026400 4 beträgt demnach nach 
Verwendung von 1122920089 4 am 1. Oktober 1894 noch 
434.106 361 „4 ‚ 


Grossherzogthum Hessen: Eisenbahnbauten. 


Die staatlichen Nebenbahnen Weinheim-Fürth und 
Bickenbach-Seeheim sind im Bau so weit vorgeschritten, 
dass im Laufe des Sommers 1895 die Eröffnung des Betriebs 
erfolgen kann. Die Regierung nimmt, nach einer Vorlage an 
die Stände in Aussicht, dass beide Linien der Verwaltung der 
Main-Neckarbahn zur Betriebsführung übertragen werden. Für 
den Personaletat haben die Landstände eine Anforderung von 
29220 A. bewilligt. 


Ludwigs-Eisenbahngesellschaft (Nürnberg-Fürth). 


Nach der der Generalversammlung vorgelegten Betriebs- 
rechnung betrug im Jahre 1994 die Summe aller Einnahmen 
348 820 „ı (von welchem Betrage 320 887 .% auf den Personen- 
und Gepäckverkehr und 19890 .4 auf den Güterverkehr ent- 
tallen), die Summe aller Ausgaben 277 884 „4, der Ueberschuss 
70936 4%, von welcher Summe nach Beschluss der am 31. Ja- 
nuar d. J. abgehaltenen Generalversammlung 63720 44 (wie 
im Vorjahre) zur Vertheilung einer Dividende von 36 .M für 
jede Aktie verwendet, 544 .”“ dem Bahnerneuerungsfonds zuge- 
wiesen und 6 672 4. als Theuerungszulage für das Dienstperso- 
nal verwendet werden. 


Frankfurter Güterbahn. 


Der Aufsichtsrath hat beschlossen, der Generalversamm- 
Jung für das Jahr 1894 die Vertheilung einer Dividende von 
4,5 $ gegen 2 # im Vorjahre in Vorschlag zu bringen. 


‘ Platzkarten. }: 

Bezüglich der Ruhe der Reisenden während der Nacht 
in den D-Zügen sind seitens der Eisenbahnverwaltung nach- 
stehende Weisungen an das Zugpersonal ergangen. Jede un- 
nöthige Störung der Reisenden ist zu vermeiden und die Ruhe 
soll möglichst gewahrt werden. Daher haben die Zugbeamten 
bei Anweisung der Plätze für neu einsteigende Fahrgäste mit 
der erforderlichen Rücksicht auf schlafende Reisende zu ver- 
fahren und auch möglichste Ruhe in den Gängen zu halten. 
Der Schaffner muss stets genau wissen, in welchen Abthei- 
lungen Plätze frei sind, damit besetzte Abtheilungen nicht 
unnütz geöffnet werden. Beim Vorhandensein freier Plätze in 
den D-Zügen hat der Schaffner jedem Antrage auf einen 
Wechsel der Plätze unter gleichzeitiger Abänderung der Platz- 
karte Folge zu leisten. Die vorübergehende Benutzung eines 
anderen als auf der Platzkarte vermerkten Sitzes ist ohne Um- 
schreibung der Platzkarte gestattet; sobald jedoch Platzmangel 
eintritt, muss der zeitweise besetze Platz auf Verlangen des 
Schaffners aufgegeben werden. 


Kleinbahnen der Gesellschaft Lenz & Co. 


Die Firma Lenz & Co., Gesellschaft mit beschränkter 
Haftung in Stettin, hat bereits mehrere Kleinbahnstrecken 
dem Betriebe übergeben. 

In der Provinz Brandenburg ist, wie wir bereits in Nr. 13 
S. 113 Jahrg. 1894 d. Ztg mittheilten, die normalspurige Klein- 
bahnlinie „Osthavelländische Kreisbahnen“ von 
Nauen nach Ketzin in der Länge von 16,3km am 13. Dezember 
1893 für den Personen- und Güterverkehr eröffnet worden. 

In der Provinz Pommern wurde am 15. August 1894 die 
19 km lange normalspurige Kleinbahn „Stolpethalbahn*“ 
von Stolp nach Rathsdamnitz (vergl. Nr. 65 S. 613 Jahrg. 1894 
d. Ztg.) eröffnet, ferner am 14. Januar d. J. die Theilstrecke 
der „Saatziger Kreisbahnen“ von Stargard nach Nö- 
renberg (vergl. auch S. 91 dieser Nummer) in der Länge von 
54 km und mit ] m Spurweite für den Güterverkehr mit Per- 
sonenbeförderung und endlich am 25. Januar d. J. die normal- 
spurige Kleinbahn von Greifenhagen über Bahn nach 


Wildenbruch (vergl.Nr. 5 S. 40 d. Ztg.) mit 31,2km Länge 
ebenfalls für den Güterverkehr mit Personenbeförderung. 

Es hat somit der bereits in Thätigkeit getretenen Be- 
triebsabtheilung der Gesellschaft Lenz & Co. zu Stettin zur 
Zeit die Betriebsleitung über eine Bahnlänge von 120,7 km 
überwiesen werden können. Trotz Anspannung aller Kräfte 
konnte es bei den schlechten Witterungsverhältnissen des 
Herbstes und des Winters nicht gelingen, den Rest der 
„Saatziger Kleinbahnen“ und .die Kleinbahnlinien' 
„Franzburger Kreisbahn* und „Franzburger 
Südbahn', (vergl. Nr. 13 8. 113 Jahrg. 1894 d. Ztg.) zur 
landespolizeilichen Prüfung und Abnahme fertig zu stellen, 
doch war Fürsorge getroffen worden, im Interesse der Grund- 
besitzer den Massengüterverkehr und namentlich den Rüben- 
transport durch die Arbeitszüge zu vermitteln, womit dem 
augenblicklichen Bedürfnisse zur Zeit Genüge geleistet ist. 
Unter der Voraussetzung des Eintrittes besserer Witterun 
steht die Firma Lenz & Co. somit kurz vor der Eröffnung fol- 
ae noch im Bau befindlichen, jedoch weit vorgeschrittenen 

auausführungen und zwar: er 

1. des Restes der „Saatziger Kleinbahnen“ mit der 
Strecke Storkow-Kannenberg in Im Spurweite mit 30,5 km 
Länge; ; 

2. der alone Kreisbahnen“ von Colberg nach 
Regenwalde mit Abzweigung von Gr.:Jestin nach Stolzen- 
berg in 1 m Spurweite mit 82,5 km Länge; 

3. der „Franzburger Kreisbahn“ von Stralsund über 
Barth nach Dammgarten mit Abzweigung nach Klausdorf 
in 1m Spurweite mit 66 km Länge und 

4. der „Franzburger Südbahn' von Velgast nach 
Tribsees in Normalspur mit 29 km Länge. 

Es werden demnach weiter in der Provinz Pommern 


| rund 208 km Kleinbahnen mit Dampfbetrieb im Frühjahr dem 


Personen- und Güterverkehr übergeben werden können. 

In der Provinz Posen konnte im Laufe des verflossenen 
Sommers mit der Bauausführung für die „Bromberger 
Kreisbahnen* in 60 em Spurweite mit 92 km Länge und 


der „Wirsitzer Kreisbahnen“ in 60 cm Spurweite mit. 


75 km Länge begonnen werden und sind auch hier die Arbeiten 
so weit gefördert worden, dass schon im Laufe des Herbstes 
ein theilweiser Betrieb für den Güter- und Rübenverkehr ein- 
gerichtet werden konnte und die Eröffnung des Vollbetriebes 
mit 167 km Gesammtlänge ebenfalls im Frühjahr d. J. für den 
Personen- und Güterverkehr stattfinden wird. 

In der Rheinprovinz ist im verflossenen Jahre mit dem 
Bau der „Euskirchener Kreisbahnen‘ von Liblar 
nach Euskirchen und von Frauenberg über Zülpich und Satz- 
vey nach Arloff in einer Länge von 57,6 km und in 1m Spur- 
weite begonnen und sind auch diese Linien so weit vorge- 
schritten, dass ein theilweiser Güterverkehr, namentlich für 
die Rüben, stattfinden konnte und der Eröffnung in ganzer 
Länge im Frühjahr dieses Jahres mit Sicherheit entgegen- 
gesehen werden kann. 

Mit Fertigstellung dieser voraussichtlich 432,6 km langen 
Bahnstrecken wird die erste Bauperiode der Firma Lenz & Co. 
der Jahre 1893/94 mit einem Gesammtbahnnetz von 552 km 
beendigt sein. 

Mittlerweile sind aber auch von der Gesellschaft 
Lenz & Co. die Vorbereitungen und Vorarbeiten getroffen be- 
ziehungsweise fertig gestellt worden. dass mit Beginn des 
Frühjahrs dieses Jahres einer zweiten Bauperiode entgegen- 
gesehen werden kann, und wird nach Maassgabe der bis jetzt 
erzielten Ergebnisse für diese Periode eine ganz besonders rege 
Thätiekeit für die Jahre 1895/96 erwartet. Es handelt sich um 
Bahnlinien ınit einer Gesamtlänge von etwa 650 km, deren 
Peureind im Frühjahr bezw. im Sommer d. J. in Aussicht 
steht. 

Ausserdem befindet sich noch eine grössere Anzahl von 
Projekten in einem mehr oder weniger vorgeschrittenen Stadium 
der Bearbeitung, welche allmählich zur Bauausführung für die 
folgenden Bauperioden heranreifen.z 3.5 


Berlin-Zehlendorf. ° 


Der Ausbau des dritten und vierten Geleises auf der 
Strecke Berlin- Zehlendorf im Zusammenhange mit der Er- 
weiterung der Bahnhöfe auf dieser Strecke ist nunmehr so weit 
gediehen, dass die Beendigung des Baues bis zum 1. Aprild.J. 
zu erwarten steht. Ausserdem bedarf es noch der Regelung 
des Grunderwerbs. Die gesammten Baumittel beliefen sich 
auf 7099364 „4; verausgabt wurden bis Ende September 1894 
im ganzen 6957282 .#, mithin blieben im Bestande 142082 4 
Dieser Bestand wird voraussichtlich nicht voll in Anspruch 
genommen werden. i 


Beckum-Lippstadt. | 


Der Westfälische Provinzialausschuss beschloss die Be- 
theiligung der Provinz an dem Bau einer Kleinbahn von 


Beckum nach Lippstadt mit 1000000 .& Das Projekt ist da- 
durch gesichert. 


Harzquerbahn Nordhausen-Wernigerode. 


Nach der „Nordh. Ztg.* gestaltet sich die Finanzirung 
. der Harzquerbahn wie folgt: Der Bau der Bahn einschliess- 
lich der Kosten für das Betriebsmaterial stellt sich auf 
5 500 000 .#, wovon 500000 44 für Grund und Boden ausscheiden. 
Von der Summe von 5 Millionen werden 3,5 Millionen durch 
Prioritätsstammaktien gedeckt, die die Nationalbank für 
Deutschland, die Firma Jakob Landau in Berlin, die Magde- 
burger Privatbank, die Firma Spiegelberg in Hannover und 
die Hildesheimer Bank übernommen haben. Die übrigen 
1,5 Millionen sind Stammaktien, die mit 3,5% Zins auf 20 Jahre 
von den interessirten Gemeinden usw. garantirt sind. Es ist 
nun die Aufgabe der interessirten Gemeinden und anderen 
Stellen, diese 1,5 Millionen Stammaktien möglichst bald unter- 
zubringen; zur Erleichterung dieser Aufgabe sollen Aktien 
& 1000 .#% zur Ausgabe gelangen. Bisher haben sich zur Zins- 

arantie verpflichtet: Nordhausen, Wernigerode, die Fürstliche 

ammer in Wernigerode. Benneckenstein, Hasserode und 
Nöschenrode. Sobald die 1,5 Millionen Stammaktien vollständig 
untergebracht sind, ist der Bahnbau gesichert, doch bleibt 
dann noch die Ertheilung der Konzession abzuwarten. 


Strassenbahnen. 


Stuttgarter Strassenbahn. Der Allgemeinen 
Elektrizitätsgesellschaft in Berlin ist von der Stuttgarter 
Strassenbahngesellschaft die Einrichtung des gesammten 
Netzes von 23 km Länge für den elektrischen Betrieb über- 
tragen worden. Der Bau wird alsbald in Angriff genommen; 
insgesammt werden zunächst 50 Motorwagen in Betrieb ge- 
setzt. Die Einrichtung der Bahnen erfolgt nach dem System 
der Allgemeinen Elektrizitätsgesellschaft mit oberirdischer 
Stromzuführung. Die Träger der Oberleitung innerhalb der 
Stadt erhalten eine der Architektur der Umgebung angepasste 
künstlerische Ausgestaltung. 


Kohlenzufuhr nach Berlin. 


Nach der von der Verkehrskontrole II der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Berlin gefertigten Zusammenstellung 
sind im Jahre 1894 an Kohlen auf den Eisenbahnen und 
Wasserstrassen (abzüglich des Versands) in Berlin eingeführt 
worden: 1489906 t Steinkohlen, -Briketts und Koks und 
753 076 t Braunkohlen und -Briketts. Gegen das Vorjahr ergibt 
dies eine Zunahme von 69835 t Steinkohle und eine Abnahme 
von 33 600 t Braunkohle. 

‚An der Steinkohlenzufuhr waren betheiligt: 
Schlesien mit 1195819 t (gegen 1165962 t im Vorjahre) 
Sachsen r 32.0 Se, 8.991,50, sr ) 
Westfalen „ 8642, 129, 0m „ ) 
England 194 927 ln 167025 . 
während an der Versorgung Berlins mit Braunkohlen 
nommen haben: 
. das Inland mit 625558 t (gegen 626497 t im Vorjahre) 

„ Ausland 1-6b13,,..10 2, 160 187 „ = . 
Von den in den letzten Jahren überhaupt eingeführten 
Steinkohlen entfallen auf Oberschlesische Steinkohle im Jahre 
1890. 72,6 4, 1891. 71,2 4, 1892 69,9 $, 1893 6Ff,1 % und 1894 
(985.595 t).66,2 9. _ 

.. „Im Berichtsjahre betru 
und Braunkohlen gegen das Vorjahr mehr 36235 t. 
: ..Der Empfang der nicht im Weichbilde von Berlin lie- 
enden Ringbahnstationen (Grunewald, Halensee, Lichtenberg- 
riedrichsfelde, Rixdorf, Rummelsburg Rangirbahnhof, Tem- 
‚pelhof Rangirbahnhof, Tempelhof Ringbahnhof, Westend, 
ilmersdorf - Friedenau) abzüglich des Versandes betrug 
172991 t Steinkohlen (darunter 86331 t Oberschlesische Stein- 
‚kohlen) und 72708 t Braunkohlen. 


m.) 
theilge- 


id Der Verkehr auf den Berliner Wasserstrassen 
aesE im Jahre 18%. 


Nach den ‚Mittheilungen des, Kaiserlich statistischen 


Amtes über die Binnenschifffahrt umfasste der Schiffsverkehr 
in Berlin im Jahre 1894 an angekommenen Schiffen 3504 Per- 
sonendampfer, 4304 Schlepp- und 30 Kettendampfer, ferner an 
Güterschiffen 612 Dampfer (86 unbeladen) mit einer Trag- 
fähigkeit von 74976 t. Die auf Damptschiffen angekommenen 
Güter betrugen 44688 t. Die Anzahl der angekommenen Segel- 
schiffe betrug 37312 :(3630 unbeladen); ihre Tragfähigkeit 
betrug 5.035787 t, die Menge der mit ihnen beförderten Güter 
4429160 t. Die Gesammtzahl der angekommenen Dampf- und 
Segelschiffe betrug demnach 45762, unter denen sich 274 aus- 
ländische befanden. Der Bestand an Flossholz und beigela- 
denem Holz betrug. 14650 t. Im ganzen kamen auf Schiffen 
„und Flössen zusammen befördert an 4488498 t. Die Anzahl 
der abgegangenen Dampfschiffe betrug 3499 Personendampfer, 
.4295; Schlepp- und 30 Kettendampfer, ferner an Güterschiffen 
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die Gesammtzufuhr an Stein- | Lage befinden. 


626 Dampfer (davon 8 unbeladen), mit einer Tragfähigkeit von 
75670t. Die durch Dampfschiffe beförderten Güter betrugen 
35889 t. Die Anzahl der abgegangenen Segelschiffe betrug 36 909 
(davon 31435 unbeladen). Die Hragfähiskeit der Segelschiffe 
betrug 4955430 t, die Summe der auf ihnen beförderten Güter 
496232 t. Die Gesammtzahl der Dampf- und Segelschiffe 
betrug demnach 45359 (worunter 109 ausländische), die Ge- 
sammtzahl der auf ihnen beförderten Güter 532121 t. Unbe- 
rücksichtigt sind bei dieser Uebersicht die durchgegangenen 
Schiffe und Güter. 


Aus Frankreich, 
Seebahnhof in Bayonne. 


Durch Gesetz vom 17. Juli 1886 wurden der Südbahn u.a. 
die Linien von Oloron an die Linie Puyoo-Saint Palais und 
von Pau nach Vic en Bigorre unter Vorbehalt der Gemein- 
nützigkeitserklärung konzessionirt. In der Sitzung vom 
24. August 1894 erklärte indessen der Generalrath der Nieder- 
Peg die Absicht, an Stelle der erstgenannten Linie eine 

epartementsbahn ausführen zu wollen und sprach zugleich 
den Wunsch aus, dass der Staat an Stelle der zweiten Linie 
in möglichst kurzer Frist eine Anschlusslinie von Bayonne 
nach den Kais am linken Ufer des Adour ausführen lasse. 
Infolge dessen hat die Regierung einen Vertrag. mit der 
Südbahn geschlossen, durch 1 die Konzession für die Linie 
Pau-Vic en Bigorre zurückgezogen und der Gesellschaft dafür 
die Konzession für eine dem Wagenladungsverkehr dienende 
Verbindung von den Linien Bordeaux-Bayonne-Irun und Ba- 
yonne-Saint Jean Pied de Port nach dem am linken Ufer des 
Adour gelegenen Kai der Marineallee (All&es Marines) in Ba- 
yonne ertheilt wird. Am 22. Dezember 1894 hat der Minister 
der öffentlichen Arbeiten den Vertrag der Kammer zur Geneh- 
migung vorgelegt. 


Betriebseröffnung. 

Am 3. Dezember 1894 hat die Departements-Eisenbahn- 
gesellschaft von der Korsischen Linie Bastia-Ajaccio das Binde- 
Ei Corte-Vivario dem Betriebe übergeben, sodass nunmehr 

ie ganze genannte Linie in Betrieb gesetzt ist. Diese Eröft- 
nung ist namentlich von weitreichender Be- 
deutung. 


militärischer 


Konzessionsentziehung. 


Durch Erlass des Ministers der öffentlichen Arbeiten ist 
Larmoyer, Konzessionsinhaber für die Strassenbahn vom Platz 
der Republik in Paris nach Romainville, wegen Nichteinhal- 
tung der Baufristen der Konzession für verlustig erklärt 
worden. 


Gewährung von Gehaltsvorschüssen, 


Nachdem bei der Westbahn schon seit mehreren Jahren 
die Einrichtung getroffen ist, dass die Beamten in gewissen 
Fällen Vorschüsse ihres Gehalts erhalten können, hat nun- 
mehr auch die Orleansbahn durch Verfügung vom 9. November 
1894 eine ähnliche Anordnung getroffen. Diese Vorschüsse 
sind Beamten zu gewähren, die sich infolge von Krankheit, 
Familienunglück oder unvorhergesehenen Ausgaben in bedrängter 
Die Höhe des Vorschusses richtet sich im 
Einzelfalle nach den dringendsten Bedürfnissen und kann ein 
zweimonatliches Gehalt betragen. Die Vorschüsse sind unver- 
zinslich und werden durch Abzüge von höchstens Yo des 
Gehalts zurückgezahlt; doch können sich die Beamten auf 
Wunsch jederzeit ihrer Verpflichtung vorher entledigen. Bevor 
der erste Vorschuss nicht zurückgezahlt ist, darf kein neuer 
bewilligt werden. Beamte, von deren Gehalt mehr als Y, mit 
Beschlag belegt ist, können Vorschüsse nur erhalten, wenn 
deren Betrag zur Rückzahlung der Schuld und zur Aufhebung 
der Beschlagnahme verwendet wird. Bei Versetzungen können 
die Beamten Vorschüsse der Umzugskosten erhalten. 


Gesetzentwurf gegen Ausstände der Eisenbahnbediensteten. 


Am 21. Dezember 1894 haben 65 Senatoren folgenden 
Gesetzentwurf eingebracht: 

Art. 1. Mit Gefängniss von 6 Tagen bis zu 6 Monaten 
und mit einer Geldstrafe von 16 bis 500 Fres. wird bestraft 
jede Vereinigung von Bediensteten der Staatswaffenplätze, von 
Arbeitern oder Angestellten der andern Staatsbetriebe und 
von Bediensteten der Eisenbahngesellschaften, welche die Ein- 
stellung, Unterbrechung und Verhinderung der Arbeit zum 
Zweck hat, gleichgültig ob dies nur versucht wurde, oder die 
Ausführung schon begonnen hat. Die Leiter oder Urheber 
werden mit Gefängniss von 2 bis 5 Jahren bestraft. 

Art, 2. Jede Anreizung zur Begehung des obengenannten 
Vergehens wird mit Gefängniss von 3 Monaten bis 2 Jahren 
und mit Geldstrafe von 100 bis 3000 Fres. bestraft. 


Br 


...„.Ärt. 3. Der. Artikel 463 des Strafgesetzbuches ist an- 
wendbar auf die auf Grund des gegenwärtigen Gesetzes aus- 
gesprochenen. Verurtheilungen. ar 

., Begründet ist der Entwurf folgendermaassen : Das Gesetz 


vom 21. März 1884 über die Berufsgenossenschaften (syndicats 
professionels) wurde gegeben. um Arbeitnehmern und Arbeit- 

ebern durch Vereinigung eine wirksamere Vertheidigung ihrer 
B religiöser | 
Eine zehnjährige Erfahrung hat | 
ı bahnwagen aufzustellen. 


erufsinteressen mit Ausschluss politischer und 
Frörterungen zu ermöglichen. 
gezeigt, dass die Berufsgenossenschaften — statt Werkzeuge 
zur Versöhnung — in der Hand gewissenloser Politiker ein 
Mittel zur Verschärfung des Klassenkampfes geworden sind. 
Der Ausstand ist in ihren Händen eine furchtbare Waffe zur 
Durchsetzung ihrer Ansprüche. Die Verfechter des Ausstandes 
nehmen sich in erster Linie den Eisenbahnausstand vor, der 
die tiefste Verwirrung in das wirthschaftliche und gesell- 
schaftliche Leben ‘bringt. Die Freiheit zum Ausstande der 
Staatsbetriebe und der Eisenbahnen kann aber um so weniger 


geduldet werden, als die Bezüge der Bediensteten im Staats- | 


haushalt festgesetzt werden. 


Verzollung der Postpackete ausländischen Ursprungs. 


Wenn Postpackete ausländischen Ursprungs, die aus 
irgend einem Grunde unbestellbar sind, in das Ursprungsland 
zurückgesandt werden, so zahlte die Französische Zollbehörde 
die Einfuhrzölle nicht zurück und die Eisenbahngesellschaften 
hatten sie zu tragen. Um diesem den Interessen der Gesell- 
schaften sehr nachtheiligen Zustande ein Ende zu machen, 
haben die Minister für Handel, Gewerbe, Post und Telegraphen, 
für die Finanzen und für die Öffentlichen Arbeiten die Rück. 
erstattung derartiger Zollbeträge vereinbart, und zwar unter 
folgenden Bedingungen: 1. Die Rückzahlung wird beschränkt 
auf Packete aus Ländern, welche den Französischen Post- 
packeten die gleichen Vortheile zugestehen. 2. Die Packete, 


deren Annahme verweigert wird, oder die aus anderen Gründen | 


unbestellbar sind, müssen unversehrt an das Zollamt, das die 
Einfuhrzölle erhoben hat, zurückgestellt und von einer Be- 
scheinigung des Verwaltungs - Aufsichtskommissars oder 
nöthigenfalls des Stationsvorstehers begleitet sein, aus der zu 
ersehen ist, dass sie bis zu ihrer Zurückbeförderung ständig 
unter Aufsicht der Bahn- oder Postbeamten gewesen sind. 
Durch Erlass vom '12. Dezember 1894 hat der Minister der 


Anweisung versehen. 


Bahnhofspolizei. 


Trotz des Ministerialerlasses vom 24. Februar 1894 sind 
verschiedene Beamten der Ortspolizei noch immer im Zweifel, 
ob sie in Sachen der Polizei der Bahnhofsvorplätze und der 
Stationen einzugreifen haben, weil gewisse Gerichte ihre An- 
zeigen unter der Begründung zurückwiesen, dass nur die Ver- 
waltungs- Aufsichtskommissare, die vereideten Beamten der 
Gesellschaften urd die Gendarmen mit der Ausführung der 
bezüglichen Präfekturerlasse beauftragt seien. Um diesem 
Missstande vorzubeugen, hat der Minister der öffentlichen Ar- 
beiten die Präfekten durch Erlass vom 927. Dezember 1894 an- 
gewiesen, in die Verfügungen, betreffend die Polizei der Bahn- 
höfe und Bahnbofsvorplätze, folgende Bestimmung aufzu- 
nehmen: .Die Ortsvorsteher (maires), Polizeikommissare, 
Verwaltungs-Aufsichtskommissare, die vereideten Beamten der 
Gesellschaft und die Gendarmerie werden, jeder an seinem 
Theil mit der Ausführung des gegenwärtigen Erlasses be- 
auftragt.“ 


Einquartierungslast der Eisenbahnen. 

‚Das Einquartierungsgesetz vom 3. Juli 1877, sowie die 
Ausführungsverordnung vom 2. August 1877 machen einen 
Unterschied zwischen der Einquartierung (logement), die u. a. 
zugleich die Lieferung der Lagerstatt umfasst und daher eine 
rein persönliche Last der Einwohner ist, und der Kantonirung 
(eantonnement), der die Gebäude jeder Art unterliegen, mögen 
sie Privatpersonen, den Gemeinden, den Departements oder 
dem Staats gehören. Auf Grund eines Erlasses des Ministers 


der Öffentlichen Arbeiten vom 6. September 1893 haben die 


Eisenbahngesellschaften diejenigen ihrer Beamten, welche 
Dienstwohnungen innehaben, angewiesen, sich künftig den 
Anforderungen der Ortsvorsteher bezüglich der Einquartierung 
und Kantonirung der Truppen zu fügen. Dagegen verlangen 
die Gesellschaften, dass alle für den öffentlichen Dienst "be- 
stimmten Räume von jeder Last frei bleiben. Der Kriegs- 
minister ist nun der Ansicht, dass diese Räume zwar von der 


Einqguartierung zu verschonen sind, aber der Kantonirungslast | 


nach dem Wortlaut des Gesetzes unterliegen; aber es erscheint 
auch ihm angemessen, dass diese Räume von allen militärischen 
Anforderungen frei bleiben und die Regierung wird zu dem 
Zweck den Kammern einen bezüglichen Gesetzentwurf vor- 
legen. Bis diese gesetzliche Aenderung eingetreten ist, sollen 
indessen nach einem Rundschreiben des Ministers der öffent- 


Verwaltung der’ Staatsbahnen. 431 
Durch Verordnung vom 12. Januar d. J. ist die Verord- 
rs: vom 29. September 1892, auf Grund deren dem Direktor 
der nstabahuel ein Unterdirektor beigegeben ist, aufgehoben 
worden. ’ erg 


Personalnachrichten. 


1. Nach dem „Journal des transports“ ist Bricka 
bisher Oberingenieur des Bahnerhaltungsdienstes (voie et bä- 
timents) zum Betriebsdirektor des Staatsbahnnetzes ernannt 
worden; in die bisherige Stelle von Bricka ist dessen Vertreter 
Fouan eingetreten. ER hi 

2. Martin Claire Echalier, Abtheilungsvorstand des 
Verkehrsdienstes der Paris - Lyon - Mittelmeerbahn, Ritter der 
Ehrenlegion, Kommandeur des Nichamordens. Ritter des 
Königlichen Verdienstordens St. Michael und Ritter des Ordens 
der Italienischen Krone, ist am 7. Dezember 1894 im Alter von 
62 Jahren gestorben. 

3. Am 7. Dezember 1894 verschied ferner schmerzlos und 
ohne Kampf Ferdinand Graf von Lesseps, nachdem er 
bereits in den letzten Jahren schwachsinnig geworden war. 
Am 19. November 1805 zu Versailles geboren, widmete sich 
Lesseps zunächst der diplomatischen Laufbahn; von 1832 bis 
1838 war er Konsul in Kairo, Malaga und Barcelona. 1848 
wurde er zum bevollmächtigten Minister Frankreichs in Madrid 
ernannt; dann 1849 in ausserordentlicher Mission nach Rom 

esandt, suchte er zwischen Frankreich und der dortigen vor- 
äufigen Regierung eine Verbindung herzustellen. Die Fran- 
zösische Regierung liess ihn aber im entscheidenden Augen- 
blick fallen, da sie Rom dem Papstthum unterwerfen wollte, 


| und so nahm er seinen Abschied. Nun beginnt seine Thätie- 
öffentlichen Arbeiten die Generalinspektoren mit entsprechender | t 


keit zu Gunsten des Suezkanals, die bis 1869 dauerte Nac 
langen und ermüdenden Vorbereitungen, an denen eine minder 


' zähe Natur bald gescheitert wäre, begannen 1859 die Arbeiten 


und wurden innerhalb der nächsten 10 Jahre zu Ende geführt; 
der 15. August 1869 ist der denkwürdige Tag der Vollendung 
dieses Riesenwerkes. Bald darauf entwarf Lesseps den Plan 
des Panamakanals, dessen Durchtührung ihm — nicht ohne 
eigene Schuld — misslang. 


Bücherschau. 


1. Annuaire - Chaix des principales 80- 
cietes par actions (Jahrbuch der grösseren Aktiengesell- 
schaften), Ausgabe für 1895, Verlag von Chaix in Paris, Ber- 
gerestrasse Nr. 20, Preis geheftet 2 Fres. Das Werk enthält 
die Eisenbahngesellschaften, Bankanstalten, gewerblichen 
Bergbau-, Verkehrs-, Versicherungs- usw. Gesellschaften, und 
zwar Namen und Adresse der Verwaltungsräthe, Kommissare, 


ı Direktoren, Oberbeamten, die Hauptbestimmungen der Satzun- 


gen, die im Umlauf befindlichen Werthpapiere, deren Ertrag, 
Kurse usw. 

2. Cours de chemins de fer (Eisenbahnvorle- 
sungen), vorgetragen an der Nationalschule für Brücken und 
Strassen von C. Bricka, Öberingenieur der Brücken und 
Strassen, Oberingenieur des Bahnerhaltungsdienstes der Staats- 
bahnen, Verlag von Gauthier- Villars in Paris. Dieses zur 


ı Encyklopädie Lechalas gehörige Werk ist jetzt vollständig. 
Der I. Band behandelt Vorarbeiten, Bau, Geleise, Oberbau- 


Vorrichtungen, hat 325 Abbildungen, erschien im April 1894 
und kostet 20 Fres. Der II. Band behandelt Fahrbetriebs- 
mittel, Zugförderung, Betrieb, Verkehrswesen, Tarifwesen, 
Konzessionswesen, Bau- und Betriebsausgaben, erschien im 
Oktober 1894 und kostet ebenfalls 20 Fres. 


Aus Russland. 
Ministerwechsel. 


Wieder einmal ein neuer Minister der Verkehrsanstalten 
in Russland! Es ist nicht allzu lange her, da nahmen 
wir Veranlassung, ausführlich über den Wechsel der 
Minister der Verkehrsanstalren in den allerletzten Jahren 
zu berichten. Schon damals konnten wir auf die Stimmen 
in der Russischen Presse aufmerksam machen, die auf 
die bedenklichen Folgen, die ein solcher häufiger Wechsel 
des wichtigen Ministers haben müsse, hinwiesen. Dieser 


ui 


Wechsel machte um so mehr von sich reden. als es allbekannt 
war, dass sämmtliche Verkehrsminister, seit dem Rücktritt des 
Generaladjutanten Possiet, an einer Neuorganisation des Mini- 
steriums, die sich schon längst als ganz unvermeidlich heraus- 
Rentals hatte, arbeiteten. Jeder Ministerwechsel hrachte und 
bringt es selbstverständlich mit sich. dass der neuerwählte 
Leiter des Ressorts die Arbeiten, die bisher in dieser wichtigen 
Frage gemacht worden waren, prüfte und zusah, wie weit die 
Grundsätze und Ideen, die der Arbeit zu Grunde gelegt worden 
sind, sich mit der Auffassung, die er von dem Gegenstande 
'hat, decken. Die Folgen dieser Prüfung liegen auf der Hand 
und klar zu Tage. Bis heute ist die geplante und durchaus 


nothwendige Neuorganisation des Ressorts nicht ausgeführt | 


und die Arbeiten, die von dem eben aus dem Amte geschiede- 
nen Minister soweit vorbereitet waren, dass sie bereits dem 


Reichsrathe zugehen sollten, sind abermals vom neuen Minister | 


zurückgehalten worden. un — auf’s Neue geprüft zu werden! 
} s wird dann aller Voraussicht nach wiederum eine 
‘Spanne Zeit dahin gehen, bevor der neue Leiter der Schicksale 
des Verkehrswesens in Russland sich über die Richtung, die 
‚die Neuorganisation erhalten soll, schlüssix gemacht haben 
wird. ‘Aber nicht mit Unrecht weist die Presse darauf hin, 
dass das Verkehrswesen die kranke Stelle am Organismus 
Russlands ist. 

Zur Zeit des Krimkrieges litten unter seiner Mangel- 
haftigkeit die militärischen Operationen, jetzt schadet sie der 
wirthschaftlichen Konkurrenz Russlands mit anderen Staaten, 
behindert. sie die Entwickelung des inneren Handelsverkehrs 
und der landwirthschaftlichen Kultur. Und so spricht denn 
die „Now. Wr.“ die schon früher von -ih? und von anderen 
Blättern geäusserte Ansicht aus, dass das Ministerium der 
Verkehrsanstalten einer ebenso radikalen Reform unterworfen 
werden müsste, wie sie das einstige Domänenministerium 
durchgemacht hat. 

Hierbei wird ganz übersehen, was für eine jammervolle 
Niederlage die Verwaltung der Eisenbahnen zur Zeit der Trans- 

orte zur Versorgung der unter der Missernte schwer leiden- 
8 Gouvernements erlitt. Fast bei keiner Gelegenheit hat 
sich die Ohnmacht des Ministeriums, der vollkommene Mangel 
einer einheitlichen und einsichtsvollen Leitung und die Lei- 
stungsunfähigkeit der betroffenen Bahnen so eklatant gezeigt, 
wie zu jener Zeit, als der Süden Russlands und der Kaukasus 
infolge einer sehr reichen Ernte mit Getreide überfüllt waren, 
dagegen im Südosten eine wahrhaft entsetzliche Noth herrschte 
und die Menschen am Hüungertyphus starben, weil — es ist 
kaum glaublich -- die Eisenbahnen im tiefsten Frieden nicht im 
stande waren, das Getreide an die Bedarfspunkte zu schaffen. 


Zu allen diesen Verhältnissen tritt dann noch die in 
fieberhafter Eile vorgenommene Verstaatlichung der Privat- 
bahnen, wodurch dem schon an und für sich seinen Aufgaben 
nicht gewachsenen Ministerium ganz unvorbereitet neue Autf- 
gaben zu lösen übertragen wurden. Kurz — wie die Dinge 
augenblicklich stehen, kann man der Tagespresse nur bei- 
stimmen, wenn sie wiederholt und immer wieder von Neuem 
darauf hinweist, dass eine Neuorganisation dieses so wichtigen 
Theiles der Staatsverwaltung dringend, schnell und durch- 
greifend nothwendig ist. 

In diese verwickelten und, wie es den Anschein hat, 


ai wenig geordneten Verhältnisse ist der Fürst Chilkow be- 


rufen, Ordnung zu kringen. 

- — Fürst Michail Iwanowitsch Chilkow absolvirte das Pagen- 
korps vor 42 Jahren und diente dann bis 1857 im Leibgarde- 
Jägerregiment, wo er seinen Abschied nahm. Von 1859—1861 
war er im Ministerium des Auswärtigen beschäftigt und 
unternahm eine grosse Reise durch Europa und Amerika, 
worauf er nach Russland zurückkehrte. Die Neue Welt hatte 
es’ihm jedoch angethan und er ging wieder nach Amerika und 
zum Eisenbahndienst über, den er von der Pike auf erlernte, 
denn er ist sogar Lokomotivführer gewesen. Als Verkehrs- 
chef: verliess er Amerika nach vierjährigem Aufenthalte dort 


und.arbeitete dann noch als Schlosser in einer Lokomotiven- ' 
fabrik in Liverpool. Sodann kehrte er nach Russland zurück _ 


und fungirte bier 10 Jahre als Traktionschef zuerst der Kursk- 
Kiewer, dann der Moskau-Rjäsaner Bahn. 
machte er als Bevollmächtigter des „Rothen Kreuzes“ mit. 
Sein unruhiges, interessantes Leben führte ihn dann nach 
Asien, wo er unter General Annenkow am Bau der Transkaspi- 
bahn, auf der Strecke bis nach Kisil-Arwat, beschäftigt war. 
Im Jahre 1882 folgte er einem Rufe als Verkehrs- und Handels- 
minister nach Bulgarien, wo er bis zum Philippopeler Umsturz 
blieb. Dann finden wir ihn wieder in Centralasien, wo er an 
den Bahnarbeiten und der Verwaltung der Linie auf’s Neue 
theilnimmt. Im Jahre 1892 ging er zum Ressort des Ministe- 
riums der Verkehtsanstalten über und war nacheinander 


Den Türkenkrieg | 
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Direktor der Weichselbahn, der Bahn Ssamara-Slatoust’ u. a. 
bis'er zum Generalinspektor der Russischen Bahnen ernannt 
wurde. Im. Sommer 1894 erhielt er den Rang eines wirklichen 
Staatsraths. 

Wie der neue Minister die Stellung der Beamten seines 
Ressorts zu ihm auffasst, hat er beim ersten Empfange sehr 
deutlich ausgesprochen: Er sagte zum Schlusse seiner An- 
sprache: „Nur eines will ich hier zur Sprache bringen, dass 
nämlich bei der gewissenhaften Erfüllung einer ernsten Auf- 
gabe in Prinzipienfragen gemeinsame Anschauungen herrschen 
müssen. Ich verstehe darunter, dass jeder ehrliche Mann in 
gewissen allgemeinen Fragen nur eine Anschauung’ haben kann, 
während in administrativen und technischen Fragen jeder das 
Recht der eigenen Meinung hat. 


Das Freifahrtwesen. 


Es sollen wiederum neue Normen bezüglich Ertheilung 
von Freifahrtscheinen erlassen werden. Nach diesen neuen 
Regeln für freie Eisenbahnfahrten der Bahnbeamten erscheint 
die Zahl der Freikarten auf den Kronsbahnen wesentlich ein- 
geschränkt. Jeder etatmässig angestellte Eisenbahnbeamte 
erhält im Laufe eines Jahres für treie Fahrt ausschliesslich 
im Bereich der eigenen Bahn nicht mehr als 6 Billete zum 
Selbstgebrauch. Nicht etatmässig Dienende, wie Meister und 
Arbeiter, die an der Bahn nicht weniger als-6 Monate thätig 

ewesen sind, können nur 3 solcher Freikarten im Laufe eines 
Fahre beanspruchen. Die Familien der Beamten erhalten 
gleichfalls nur 3 Freifahrtscheine im Jahr. E 

Sobald die Regeln publizirt sein werden, behalten wir 

uns vor, auf den Gegenstand nochmals zurückzukommen. 


Projekt Samarkand-Margelan-Taschkent. 


Zur projektirten Fortsetzung der Transkaspibahn bis 
Taschkent und Andishan wird der „St. Pet. Ztg.“ gemeldet, 
dass die veranstalteten Voruntersuchungen Mitte November be- 
endigt worden sind. Es wird projektirt, die Bahn von Samar- 
es, den südlichen Theil der Hungersteppe (über Cho+ 
wast) auf Chodshent zu richten und dann über Kokan nach 
Margelan zu leiten. Taschkent wird durch eine Zweigbahn 
mit der Linie Samarkand - Margelan verbunden werden. Für 
diese Zweigbahn sind zwei Richtungen vorgeschlagen: 1. von 
Chowast aus in nördlicher Richtung durch die Hungersteppe 
nach Tschinas und Taschkent und 2. von Chodshent über Be- 
gowat nach Taschkent. Die erstere Richtung hat den Vorzug, 
dass nur eine Brücke über den Syr-Darja - bei Tschinas zu 
bauen wäre, während die andere Linie die Ueberbrückung 
dreier Flüsse — Syr-Darja, Angren und Tschirtschiki— er- 
fordert. Es verlautet, das der Bahnbau bereits im nächsten 
Frühjahr begonnen werden wird und zwar in der Weise, dass: 
die Taschkenter Zweiglinie gleichzeitig mit der Strecke :Sa- 
markand-Chodshent in Angriff genommen wird, da die Noth- 
wendigkeit der Verbindung Taschkents mit der Transkaspi- 
bahn sich immer dringender fühlbar macht. Sobald die Fähre 
bei Tschinas, wie in den ersten Dezembertagen, wegen des 
Eisganges auf dem Syr-Darja nicht funktionirt, ist der Cen- 
tralpunkt der Administration Turkestans selbst der durch die 
Post vermittelten knappen Beziehungen zu Samarkand ‚wieder- 
holt 6—7 Tage lang beraubt. 


Projekte des Gonvernements Jekaterinoaslaw,. 


Die Gouvernements - Landschaftsversammlung von JFeka- 
terinosslaw hat den Bau folgender Bahnen in Anregung ge- 
bracht: Bachmut-Konstantinowka; Jusowo-Jusowskaja; Rud- 
nitschnaja-Shelannaja oder Rudnitschnaja-Grischino; Ljubo- 
mirowk% (Katharinenbahn) - Koristowka (Charkow - Nikolajew- 
bahn) oder Boshedarowka (Katharinenbahn) - Koristowka; Je- 
katerinosslaw-Nikopol. Ferner ist der Bau von Zufuhrbahnen 
in den Kreisen Mariupol und Sslawjanosserbsk und die Ver- 
bindung der Stadt Berdjansk mit einer’ der Stationen der Ka- 
tharinenbahn in Anregung gebracht worden. 


Projektirte Kleinbahnen. 


Unter den projektirten Kleinbahnen en eine 
hervorragende Bedeutung die Linien Chersson-Nikolajew (65 
Werst) und Chersson-Perekop-Taganasch (165 Werst). wi 


Entwickelung der Russischen Eisenindustrie. Y 5 

Von grosser Bedeutung für den Eisenbahnbau und Be- 
trieb ist die Entwickelung der Eisenindustrie. In “dieser Be- 
ziehung macht Russland nahmhafte Fortschritte. un ? 


m 


Es wurden im letzten Jahrzehnt von sämmtlichen Fa- 
briken Russlands, mit Ausschluss Finnlands, ausgeschmolzen 
und hergestellt: 


l 2 ; 
' Gusseisen | Eisen Stahl 


T au on P a . 


1884 \ 29794 20.987 .. 12548 
1885 30 807 20947 | 11559 
1886 31578  . 21550 14 683 
1887 36.410: 22089 | 13640 
1888 38555  .: 21749 13 493 
1889 4 361 25 026 15 739 
1890 55212 : 25667 22 953 
1891 60331 - 26431 | 26282 
1892 62 814 Pu Male: 
18935 > Be 1. == 


Aus dieser Zusammenstellung ist zu ersehen, dass die 
Ausschmelzung von Gusseisen rasch zugenommen hat. Trotz- 
dem nimmt Russland immer noch einen der letzten Plätze ein 
unter den anderen Staaten. Nachstehende Tabelle veranschau- 
lieht den Konsum von Gusseisen auf eine Person in Russland 
und in anderen Ländern im Laufe des Jahres 1890: 


:in Russ. Pfund 
auf eine Person 


England 449 
Bälgin. Wr EA Ren 416 
Verein. Staaten von Nordamerika | 367 
Deutschlandeee r ee 942 
Frankreich «"t. 4. 7. Enke: 97 
Oesterreich-Ungarn. ... 2. .| 61 
Russland . . . er 21,5 


In den Jahren 1891, 1892 und 1893. wurden an Gusseisen, 
Eisen und Stahl von den Privatfabriken Russlands hergestellt: 


on. | 
' 2 wi 
| in Tausend Pud 


1892 1898 


64 880 


Gusseisen 54723 59450 
Eisen 25700 27321 26856 
Stahl ı 23640 , 22821 | 28689 


Die Stahlproduktion ist von den Privatfabriken gegen 
1891 und 1892 um 25 9 gewachsen, und zwar vornehmlich durch 
die gesteigerte Herstellung von Schienen. Dass die verstärkte 
Herstellung von Schienen auf die Steigerung der Stahlproduk- 
tion so bedeutenden Einfluss haben konnte, geht aus folgendem 
hervor: 


1891 1892 1898 
Schienen wurden hergestellt: a Il 
in Tausend Pud 


von den Ural-Privatfabriken 1421 | 1770 2088 

im Transmoskowischen Rayon (von |! | 
der Brjansker Fabrik). er 2142 636 ; 400 

im Zarthum Polen (Fabriken von | | 
Guta-Bankow)  n4.11. 756% 368 | 501 | 485 
vun den Fabriken Südrusslands 5289 6874 8294 
„.. den St. Petersburger Fabriken . | 945 1549 2594 
zusammen ' 10165 . 11330 | 13 861 


% - 


Oskar Brentano, Franz Michaelis, Wilhelm 


‚Johann Reichold, 


: bezw. eine c j { 
: der anderen heraus, so dass der Leser ein klares Bild erhält 


ee 


Bücherschau. 


Die Deutschen Eisenbahngesetze sowie die Einrichtungen 
der. Eisenbahnen Deutschlands und des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen. Handbuch, für Eisenbahnbeamte, 
unter Mitwirkung mehrerer Oberbeamten und Beamten: der 


| Königlich Sächsischen Staatseisenbalınen herausgegeben von 


B. Peege, Betriebssekretär in Dresden. Zweite vermehrte 
Auflage (Januar 1895). Verlag von C. Heinrich, Dresden. Preis 
gebunden 1,50 .# 


Eine in Nr. 2 der „Bayer. Verkehrsbl.‘ vom 15. Januar 1895 
abgedruckte Besprechung der !. Auflage des 152 Seiten um- 
fassenden Handbuchs charakterisirt dasselbe wie folgt: „Die 
ganze äusserst at: Bearbeitung des Buches muss als 
eine eigenartige und sehr gute bezeichnet werden. Die ein- 
zelnen Abschnitte sind mit den wissenswerthesten Daten ver- 
sehen und gedrängt und leicht fasslich geschrieben ; ein Gesetz 
euordnung wächst auf geschichtlichem Boden aus 


und das grosse Gebiet zu beherrschen Bar? Das Handbuch 
bildet gewissermaassen einen Führer durch die im Gebrauche 
befindlichen Dienstanweisungen und Instruktionen.“ oh 


Personalnachrichten. 


Preussische Staatseisenbahnen, 


Ernannt sind: zum Eisenbahn-Bau- und Be- 
triebsinspektor der Regierungsbaumeister Junghann 
in Neisse unter Verleihung der Stelle eines Mitgliedes des Be- 
triebsamtes daselbstundzum Eisenbahn-Bauinspektor 
der Regierungsbaumeister Leske in Magdeburg, unter Ver: 
nous der Stelle eines solchen im Bezirk der Eisenbahndirektion 

aselbst. 


Versetzt sind: der Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspektor Weise, bisher in Bromberg, nach Nakel und der 
Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektöor Faust, bisher in 
Frankfurt a/M., unter Verleihung einer etatsmässigen Stelle 
bei der Eisenbahndirektion Berlin nach Berlin behufs ‘Be- 
schäftigung im technischen Eisenbahnbüreau des Ministeriums 
der öffentlichen Arbeiten. En 

Gestorben sind: der Eisenbahndirektor Schmitz, 
Mitglied des Betriebsamts in Frankfurt a/M. und der Eisen- 
bahn-Bauinspektor Otto Naumann, Vorstand des Materia- 
lienbüreaus der Eisenbahndirektion Breslau. \ 


Badische Staatseisenbahnen. 


Ernannt wurden zuRegierungsbaumeistern.: 
die Bahningenieure Paul Waener, Eduard Lang, Otto 
Hardung, Richard Tegeler, Hermann von Stetten, 
Franz Grund, Karl Weyer, Otto Hauger, Walther 
Schwarzmann, Karl Rümmele, Christian Lehmann, 
Emil Schnabel, Johann Riegger und Otto Ruch; die 
Maschineningenieure Hermann Poppen, Wilhelm Seith, 
Johann Gugler, Rudolf Näher, Hermann Zutt, Alexander 
Courtin, Friedrich Zimmermann und Alfred Bach; 


zu Eisenbahningenieuren: die Bahningenieure 


essler 
Friedrich Steinmüller, Leopold Neck, Eugen Riegler, 
Johann Schwerteck und .Karl 


‚ Böning, sowie die Maschineningenieure Franz Ignaz Klute 


und Wilhelm Kurzenberger; 


zu Eisenbahnarchitekten: die Bahnarchitekten 


‚ Ludwig Herr, Johann Lutz, Christian Fessler, Felizian _ 


‚Fromhold und Ernst Holtzmann. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


Dauer der Unterbrechung unbestimmt. | 


1... Verkehrsstörungen. | 
Infolge Eisgangs im Rhein sind die 
diesseitigen Fähranstalten wie folgt für 
jeden Verkehr unterbrochen: 
1. ‚Obercassel bei Bonn seit 28. d. Mts. 
2. Griethausen bei Cleve seit 28. d. Mts. 
8. - Bingerbrück-Rüdesheim seit 30.d4.Mts. 


Köln, den 30.:Januar 189. i 
Königliche Eisenbahndirektion | 
(linksrheinische). 


2. Verkehrswiederaufnshme. 
Die seit dem 24. Januar d. J. infolge 
Schneeverwehung .. gesperrt 


(275) Strecke Elbingerode - Tanne ist heute 
wieder in Betrieb gesetzt worden. 
Blankenburg a/H., den 3. Februar 1895. 
Die Direktion (276) 

der Halberstadt-Blankenburger 
Eisenbahngesellschaft. 


gewesene 


{Zu Nr, 11. 1886., 
ac 3. Güterverkehr. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Eisenbahnverband. Mit Gültigkeit ab 
1. Februar 1895 kommen für die Beför- 
derung von Getreide usw. nachstehende 
Frachtsätze mit einem Zuschlage 
von je 0,04 ..4 für 100 kg zur Einfüh- 
rung: 


| = = = 
© © © 
r . A- Pr 
15 cm om 
I =} . | [=] - Li = u 
Von u. nach | „oO „oO | ga 
K- = BZ 
‚, Maık für 100 kg 


Guntersdorf ' 


| 
(Oe. N. W.B.) . 207 2,02 2,04. 
Mistelbach (St.E.G.) 224 2,20 2,22 
. Oberhollabrunn | | 
(Oe. N. W.B.) . | 214 2,09 3,11 
München, im Januar 1895. (277) 
Generaldirektion 


der IX. B. Staatseisenbahnen. 


Verkehr mit den Elbe-, Weser- und 
Emshafenstationen. Mit Gültigkeit vom 
1. Februar 1895 ist zu dem Ausnahme- 
tarif für den Verkehr mit den Elbe-, 
Weser- und Emshafenstationen vom 
1. Januar 1892 der Nachtrag IX heraus- 

egeben, welcher von den betheiligten 
FR Ahrerkieunssstellen zu beziehen 
ist. Er enthält u. a. anderweite er- 
mässigte Frachtsätze für Bleiweiss, Blei- 
mennige und Zinkweiss zur Ausfuhr 
über See nach ausserdeutschen Ländern 
und nach Deutschen Kolonien — neue 
Klasse 17 —, Frachtsätze für ordinäre, 
braune und grüne Hohlglaswaaren, als: 
Wein-, Bier-, Likör- und Mineralwasser- 
taschen zur Ausfuhr über See nach 
ausserdeutschen Ländern nnd nach 
Deutschen Kolonien — neue Klasse 18 —, 
sowie Frachtsätze der Klassen 5 und 6 
— Eisen der Spezialtarife I und II — 
für die Stationen Langenei, Lenne, Saal- 
hausen und Wehbach des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Elberfeld. 

Elberfeld, den 31. Januar 189. (978) 

Königliche Eisenbahndirektion,, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Der Ausnahmetarif Nr. 11 bis für 
Wein aus Italien (publizirt durch Nach- 
trag VIII zu Theil II des Deutsch- 
Italienischen Gütertarifs) bleibt ab 
15. Februar 1895 auf weıtere 2 Jahre 
in Kraft. 

. Strassburg, den 30. Januar 1895. (279) 
Die geschäftstührende Verwaltung 
für den Verkehr via Gotthard: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Direkter Güterverkehr zwischen 
Deutschland einerseits, Serbien, Bulga- 
rien und der Türkei andererseits über 
Oesterreich-Ungarn. Mit sofortiger Gül- 
tigkeit gelangt für Chromerztransporte 
von Ristovac nach Herzberg a. d. Elster 


bei nachgewiesener Verfrach- | 
tung von mindestens 1500 t bis- 


Ende Dezember 1895 an Stelle des 
unter dem 11. Januar d. J. publizirten 


Frachtsatzes von 3,95 Frcs. (Gold) -für 
100 kg ein ermässigter Frachtsatz von 
8,75 Frcs. zur Einführung. Die Erstat- 
tung der Unterschiedsbeträge erfolgt 
durch die Direktion der Kgl. Ungari- 
schen Staatsbahnen an die Versender 
gegen Vorlage der Originalfrachtbriefe 
und der Öriginal - Aufgaberezepisse 
(Frachtbriefduplikate), welche Doku- 
mente zu diesem Bshuf bis spätestens 
Ende März 1896 an die Ungarischen 
Staatsbahnen einzureichen sind. 
Breslau, den 31. Januar 1895. (280) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Main - Neckar-Eisenbahn. Zum Main- 
Neckarbahn - Württembergischen Ex- 
pressguttarif tritt mit Wirkung vom 
1. Februar 1895 der Nachtrag I in Kraft. 

Die darin aufgenommenen zusätzlichen 
Bestimmungen zur Verkehrsordnung 
sind gemäss den Vorschriften unter I2 
genehmigt worden. _ ä 

Der Nachtrag kann: bei den Express- 


gutabfertigungen kostenfrei erhoben 
werden. 
Darmstadt, den 31. Januar 159. (281) 


Direktion der Main-Neckarbaha. 


Hannover-Bayerischer Verband. Die 
Station Hagenow (Stadt) wird zum 
1. k. Mts. in den direkten Güterverkehr 
mit den um 4 km erhöhten Tarifentter- 
nungen für Hagenow (jetzt Hagenow- 
Heide) einbezogen. 

Hannover, den 30. Januar:1895. (282) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Vom 1. Januar d.-J. an werden für die 
Beförderung von Papier aller Art von 
Basel Reichsbahn nach Ludwigshafen 
am Rhein oder Mannheim zur Ausfuhr 
nach dem Zollauslande die Sätze des 
Spezialtarifs I bezw. A2 in Anwendung 
gebracht. 

Die Kontrolirung der Ausfuhr und die 
Gewährung der bezeichneten Fracht- 
sätze findet nach Maassgabe des S$ 14 
der Allgemeinen Tarifvorschriften des 


Deutschen Eisenbahn-Gütertarifs, Theil 
statt. 

Strassburg, den 28. Januar 1895. (283) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Magıleburg-Bayerischer Güterverkehr. 
Vom 15. Februar 1895 ab gelangen für 
die Beförderung von Sprit und Spiritus 
zur Ausfuhrnach derSchweiz 
und darüber hinaus in Wagen- 
ladungen von 5000 und 10000 kg oder 
bei Frachtzahlung für dieses Gewicht 
auf einen Frachtbrief und Wagen von 
Eutritzsch nach Lindau a/Bodensee fol- 
gende Ausnahme-Frachtsätze zur Berech- 
nung: 
für Wagenladungen von 5000kg 2,64 .# 

5 E „.. 10000 „ 2318 „ 

für 100 kg. 

Diese Ausnahme - Frachtsätze gelten 
bis zum 31. August d. J. und von da ab 
auf je ein weiteres Jahr, sofern nicht 
die Aufhebung mindestens 6 Wochen 
vor dem 1. September des betreffenden 
Jahres öffentlich bekannt gemacht wird, 
und finden nur Anwendung auf Sprit- 
und Spiritussendungen, welche zoll- 
amtlich zur Ausfuhr aus Deutsch- 
lard und zur Einfuhr nach der Schweiz 
und darüber hinaus nach anderem Zoll- 
auslande abgefertigt werden. 

Magdeburg, den 2. Februar 1895. (284) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


+. Personen- und Gepäckverkehr, 


Oldenburgische Staatsbahnen. Mit 
Eröffnung des neuen Bahnhofs in Osna- 
brück am 15. März d. J. kommen im 
diesseitigen Binnenverkehr für die Be- 
förderung von Personen und Reisege- 
päck nach und von Osnabrück theil- 
weise erhöhte Tarifsätze zur Einführung. 

Die neuen Sätze sind in dem Nach- 
trag IV zum Theil II des Personentarifs 
für den Binnenverkehr angegeben. Die- 


(Amtliche Bekanntm. Schluss Seite II.) 


I. Nichtamtliche Bekanntmachungen. 


Hermann Gentzen 
Dachpappen-, Holzcement- und Theerprodukten-Fabrik 


— Cottbus —— 
empfiehlt 


Diamant 5 


patent. hellfarbigen Dachpappen- TTV) 
Anstrich 7 & 
Patent. in Deutschland (D.R.-P.N0.70852), PUR 


Oesterreich-Ungarn und vielen anderen 
3 europäischen Staaten. 


Fi xl) N 


al 
Si 1 


Derselbe ist kalt aufzutragen, fast geruchlos, tropft nicht vom Dache, mindert den 
Einfluss der Sonne auf Dachpappedächer bedeutend herab und hält in Folge seines 
.........grossen.Fettgehaltes die. Dachpappe geschmeidig. 
Obige Schutzmarke verbürgt die Echtneit meines. Fabrikats. 
L Probefässchen von 25 Kilo aufwärts gebe ab. 
Prospecte und Patentschriften gratis und franco. 


Ainfliche‘ Bekanntmachungen. | 


IN 0 (Schluss.) 
ser Nachtrag tritt übrigens zum 1. Fe- 


bruar d. J. in Kraft und enthält ausser- 


dem noch Entfernungen für Bant, But- 
tersheide, Kranenkamp und Zetel," so- 
wie für den Verkehr zwischen Stein- 
hausen’und Langendamm. 
‘Näheres: ist auf den Stationen zu er- 
fahren:  . . Br er (285B) 
: Oldenburg, den 3r. Januar 1895: 
Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


5. Verdingungen. 


Oldenburgische Staatsbahn. Die Liefe- 

rung von:52000 Stück kiefernen Haupt- 
bahnschwellen 2,60 m lang, 0,26 m breit 
und 0,15 beziehungsweise 016 m dick 
soll.:im "Wege "öffentlicher Verdingung 
vergeben werden. 
“:Die Lieferungsbedipgungen können 
gegen gebührenfreie Einsendung von 
50... .von unserem Materialienbüreau 
bezogen werden. 


Angebote, welche durch Aufschrift als: 


solche zu kennzeichnen «ind, sind ver- 
schlossen bis zum 15. d’Mte, Vor- 
mittags ]10 Uhr, an unser Materia- 
lienbüreau einzureichen; in denselben 
ist genau anzugeben, ob die angebotenen 
Schwellen 0,15 oder 0,16 m dick sind. 

Der Zuschlag, bei: welchem .die unter- 
zeichnete "Verwaltung sich vollständig 
freie Wahl vorbehält, wird bis zum 
1. März d. J. ertheilt. 

Oldenburg, den 4. Februar 1895. (286) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


II. Nichtamt!. Bekanntmachungen. 


Im. Verlag von C; Heinrich in‘ Dres- 
den=N. erschien soeben ‚und ist durch 
jede Buchhandlung zu beziehen: 

--Die Deutschen Eisenbahn - Gesetze 
sowie die Einrichtungen der Eisen- 
bahnen Deutschlands und des Ver- 
eins Dentscher Eisenbahn - Verwal- 
tungen. Handbuch für Eisenbahn- 
beamte von B. Peege. Preis gebunden 
A 1,50. 


Alle Pflanzen 


zur Anlage von Hecken (Weissdorn ete.), 
Schutzstreifen, Bepflanzung von Bö- 
schungen etc. sehr schön u. bill, Preis- 
verzeichn.. kostenfr.. empf. J. Hein’s 
Söhne, Halstenbek (Holstein‘. 


— mM 


ww- Preise sehr mässig. wg 
Ganz ergebenst bitten wir die 
hochgeehrten Verwaltungen, 


welche noch nicht von uns kaufen, 
einen Versuch zu veranlassen mit unseren 


Sehranben-HebeZeupeNertaschenzüge, Laufwindenu:dergl.- 


mit Maxim.-Brems-Kuppelung (eig. D. R. P.), 


— Konstruktion gediegener und einfacher nicht möglich —, 


Gussstahl-Zahnrad-Schnell-Flaschenzüge 
“ „Vietoria“ (eig. D.R. P.l. 


Gebr. Bolzani, Berli n Na 


1. Preis Weltausstellung Wien. 1. Preis Braunschweig 1877 und 1881... ° 


Heckner & Co. 
Braunschweig. 
Specialfabrik für 

Säge- u. Holzbearbei- 
tungs-Maschinen 


venester, bestbewährter Construction. 


Compl. Fabrikanlagen mit Trans- 
mission nach langjähriger Erfahrung. 


Hobelmaschine. 


Kreissäge. 


Scharrer & Gross 
Maschinenfabrik, Eisengiesserei und Kesselschmiede 
—= Nürnberg =- 
bauen: Dampfkrahnen, Baggerschiffe sammt Baggermaschinen, 
Dampfmaschinen, stationär und transportabel, Locomobilen, 
- fahrbar und .auf Tragfüssen. | 


Dampfkessel. 


Leistungsfähige Vertreter gesucht. 


Kandelaber 
verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 
D. R.-P. No. 50 827 


mn Ben nmmunenmnnn 


liefern J 


Wilh. Tillmanns’sche 
Wellblechfabrik 
und Verzinkerei 
Remscheid. 
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Anzeiger überzähliger Eisenbahn-Güter 


und Gepäckstücke. 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Fünfunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 9. Februar 1895. 


Eine Sommerreise nach Süd- 
frankreich u. den Pyrenäen. 
(Fortsetzung.) 
Unser Verkehrswesen. 
(Fortsetzung.) 
Vereinsmittheilungen: 
Vereins - Güterwagenpark - Ver- 
zeichnisse. 
Vereins-Kilometerzeiger. 
Rundschreiben. 
Aus Oesterreich-Ungarn: 


Die Revision bezw. der Antrag 
auf Kündigung der Berner | 


Inhalt: 


Konvention über das Eisen- 
bahn-Frachtrecht. 

Lokalbahn Neuhaus - Neubistritz 
konzessionirt. 

Nachträgliche Verfügungen über 
bereits im Rollen befindliche 
Güter. 

Vorkonzessionen in Oesterreich. 
Stand der Eisenbahnbauten in 
Oesterreich Ende Dez. 1894. 
Verspätungen im Dezember 1894. 
Gesetzvorlagen, betr. die Lokal- 


bahnen Temesvär-Gross-Szent | 


Miklos 
Somküt. 

Bahneröffnungen 
sionsertheilungen 
im Jahre 1894. 

Lokalb. Matzleinsdorf-Guntrams- 
dorf eröffnet. 

Generalversammlun gen. 

Zahlung an die Aktionäre der 
Oesterr. Lokaleisenb. - Gesell- 
schaft bezüglich ihrer ver- 
staatlichten Linien. 

Börsenbericht. 


und Erdöszät-Gross: 


und Konzes- 
in Ungarn 


Dieser Nummer liegt Nr. 3 des „Anzeiger überzähliger Güter und Gepäckstücke‘‘ bei. 


ı Aus Spanien: 
Betriebseröffnungen in 1894. 
Nordspanische Eisenbahn. 
Calatayud-Teruel-Sagunto E. 


Amtliche Bekanntmachungen: 


1. Berichtigungen. 

2. Aenderung von Stationsnamen, 
3. Verkehrsstörungen. 

4. Güterverkehr. 

5. Verdingungen, 


| Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Eine Sommerreise nach Südfrankreich und den Pyrenäen. 
(Fortsetzung aus Nr. 11.) 


II. Land und Leute. 
Am 10. Juli stand ich auf der Höhe von Notre dame 


(Nachdruck untersagt.) 


dieser Provinzialausstellung zu schildern, der letzten, auf der 
des Präsidenten Carnot Kennerblick ruhen sollte. 


Gedanken des Mitleides 


und des Bedauerns beschlichen 


mich, als ich auf dem Rückwege in der Stadt durch die 
rue de la republigque schlenderte, wo vor wenigen Wochen 
noch ein Unhold, eine Bestie in Menschengestalt, seinen Mord- 
stahl in die Brust eines edlen Mannes sties. Vor kaum 
48 Stunden noch hatte ich vor Castan’s Panoptikum in Berlin 
gestanden, um die Wachsfigur des unglücklichen Präsidenten 
mit getheilten Empfindungen zu betrachten, jetzt sah ich die 
Stelle, wo sein Lebensfaden jäh durchschnitten wurde, Ein 
freundlicher Franzose bezeichnete mir den Ort, und wenn ich 
seinen Worten Glauben schenken will, so habe ich ihn zufolge 
seiner Einsicht bis auf den Centimeter genau gesehen. 

Unter strömendem Regen eilte ich bald darauf zum 
Bahnhof, von wo mich der „Express“ durch die dunkle Land- 
schaft dem Süden zuführte. 

Im Morgengrauen des 11. Juli verliess ich in Tarascon, 
wo die Bahn nach Nimes abzweigt, mitten in der provencga- 
lischen Landschaft, in der Heimath des biederen Tartarin, den 
Wagen, um, soweit es die Zeit zwischen zwei Zügen gestattete, 
die Landsleute von Daudet’s Helden ein wenig kennen zu 
lernen. Einige der genussreichsten Morgenstunden, die ich je 
erlebt habe! Die Strassen des kleinen Städtchens, die Häuser, 
die Freundlichkeit der Bewohner, der ganze Duft und Schimmer 
der Landschaft, das alles trug mehr wie langathmige Erklä- 
rungen dazu bei, mich Daudet’s Werke geniessen zu lehren, 


de la Fourviöres, die wie ein weithin sichtbares Wahrzeichen 
die Stadt Lyon überragt. Nach Norden und Nordosten schweift 
der Blick nach den blauen Höhen des Schweizer Jura, im Osten 
dämmern die Vorberge der Savoyischen Alpen aus dem Nebel 
hervor, während im Südwesten die Cevennen sichtbar werden, 
die das Centralplateau Hochfrankreichs nach Süden und Osten 
hin umranden. Nach Süden zu aber folgte mein sehnsüchtiger 
Blick dem breiten Wasserstreifen der Rhöne, die wie ein 
silbernes Band weithin die Landschaft durchschimmerte und 
meinen Weg nach dem Lande des Weines und der Gesänge, 
der sonnigen Provence, andeutete. Vor mir zu meinen Füssen 
lag, zwischen Rhöne und Saöne eingebettet, die gewaltige 
Industriestadt, die wie ein mächtiger Riesenleib mit ihren 
Gliedmaassen sich in dem weiten Thalbecken nach allen Rich- 
tungen ausdehnte. Dumpf und grollend drang das Aechzen, 
Hämmern und Hasten, wie es die moderne Arbeit mit sich 
bringt, zu mir nach dieser friedlichen stillen Höhe empor. 
Nur ungern mochte ich mich trennen von dem lieblichen 
und gleichzeitig so imposanten Stadtbilde; doch es musste 
sein, denn dort unten wartete meiner die grosse Ausstellung, 
deren Besuch mir einen deutlichen und lebhaften Eindruck 
erweckte von der Eisen- und Seidenindustrie, ja der ganzen 
gewerblichen Thätigkeit des südlichen Frankreich. Es würde 
zu weit führen, auch nur annähernd den Umfang und die Art 
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Dass Tarascon nach alter Ueberlieferung die schönsten 
Frauen und Mädchen beherbergt, ist allgemein bekannt. Da 
ich mir wegen der Kürze des Aufenthalts ein Urtheil in dieser 
Hinsicht nicht anmaassen kann, so will ich meinen Gewährs- 
mann sprechen lassen. Wenn ich sage, dass es ein Eisenbahn- 
beamter ist, so will ich hoffen, dass die geehrten Leser dieser 
Zeitschrift seine Glaubwürdigkeit um so weniger anzweifeln 
werden. Besagter Brave, ein hübscher, braunlockiger Bursche, 
gab denn auch jene Ueberlieferung als unbedingt richtig zu. 
„Aber,“ fügte er sich hinter den Ohren kratzend hinzu, „was 
haben wir Burschen davon? Hier sind die schönsten Mädchen 
und dort drüben in Arles sind die hübschesten Jungen; so 
haben wir hier das Nachsehen, da sich gleich und gleich be- 
kanntlich gerne gesellt!“ Dieser betrübenden Thatsache 
konnte ich mein Bedauern unmöglich versagen, das aber sehr 
bald schwand oder in Vergessenheit gerathen ist bei dem 
eigenthümlichen Zauber, durch den die lachende provenga- 
lische Landschaft das Gemüth des Fremden völlig gefangen 
nimmt. 


Die Provence ist die Heimath der einst berühmten, wohl- 
klingenden, ältesten Romanischen Sprache und das Land der 
grössten Gegensätze. Hier üppige Thäler und Niederungen, 
Maulbeerbäume, Getreidesegen, Weinberge, Olivenbäume, die 
das herrliche Provenceöl liefern, Kastanien, Mandeln, Feigen, 
Orangen, Citronen; andererseits finden sich dicht daneben 
weite, sonnenverbrannte, öde Gebiete, nackte, rothe Steine, 
staubbeladene Luft, glühende Sonne, düsterer Ernst, lange, 
regenlose Sommerzeit. Durch die Ebene ziehen sich kreide- 
weisse Strassen, auf denen Menschen, Thiere und Fuhrwerke 
wie in eine Mehlwolke gehüllt einherzuziehen pflegen. Da- 
neben liegt das saftige, dunkle Grün der Weinberge, die 
stunden- und meilenweit den Wanderer begleiten. Eine be- 
sonders eigenthümliche Färbung der Landschaft, wenn die 
Sonne ihre schrägen Strahlen über das Land dahinschiesst: 
dort im Osten röthlich schimmernde, nackte Felsen, von denen 
sich ein welliges Hügelland absenkt, das, mit Oliven bedeckt, 
in mattgrünem Glanze melancholisch schimmert. Nach Westen 
schliesst das Bild mit einem Höhenzuge, auf dem die weissen 
Häuser eines Weilers in der letzten Abendsonne leuchten und 
dunkle Cypressen wie ernste Mahner der Vergänglichkeit in 
die klare Abendluft emporragen. Ueber dem ganzen ruht ein 
eigenthümlicher Glanz neben einem Hauche von Wehmuth; auf 
der einen Seite drängt sich bei diesem Anblick ein Gefühl 
von tiefer Melancholie in die Seele, auf der anderen ein 
wonniges Behagen, das sich zum hellen und jubelnden Jauchzen 
steigern kann. Das ist das Land, wo die Romantik des Mittel- 
alters am frühesten ihren Sitz aufschlug und die Provence 
zur Heimath und zum Paradies der Troubadours erhob. Was 
ist aber von dem reichen üppigen Leben geblieben? Die 
kleineren Städte und Dörfer trauern unter zerstörten und ver- 
lassenen Burgen und die Grossstädte zeigen das menschen- 
vernichtende Treiben der modernen Industrieplätze. 


Wenden wir uns jetzt zu einer allgemeinen Charak- 
teristik der Pyrenäen. Wie aus allem Gesagten ersichtlich, 
sind sie verhältnissmässig leicht erreichbar; aber die Gang- 
barkeit des Gebirges selbst lässt sehr viel zu wünschen übrig, 
ja es bietet grössere Hindernisse als die Alpen. Diese sind 
zwar höher, aber ihre Hauptpässe liegen verhältnissmässig 
tief, so dass sie trotz ihrer Höhe seit alten Zeiten leicht über- 
schritten werden konnten. In den Pyrenäen jedoch liegt eine 
wandartig, ungegliederte Masse vor, deren Geschlossenheit, 
nur durch wenig tiefe Depressionen zersägt, dem Verkehr an 
allen Punkten ungemein grosse Schwierigkeiten bereitet. Ab- 
gesehen also von jenen zwei in Nr. 11 d. Ztg. erwähnten, das 
Gebirge umgehenden Eisenbahnlinien, jenen Stichbahnen und 
den grossen, staatlichen Thermalstrassen, die zu den stark 
besuchten Badeorten führen, ist das Gebirge im übrigen sehr 
wenig wegsam. So ist es erklärlich, dass sich jeder wichtigere 
Verkehr zwischen Frankreich und Spanien längs der beiden 
Meere hinzieht, während die Gebirgspässe keine internationale 


Bedeutung haben; sie dienen lediglich der Kommunikation 
zwischen den beiderseitigen Thälern und dem Schleichhandel. 
Zur Winterszeit stockt fast jedweder Verkehr, da doch einige 
Pässe selbst im Sommer nur für Fussgänger mit vielen 
Schwierigkeiten passirbar sind. Auch ich fand im Sommer 
alles im primitivsten Zustande; wie geschlängelte Bänder 
laufen die seit Jahrhunderten ausgetretenen Passpfade auf- 
wärts, oft in grosser Zahl nebeneinander. Dann verlaufen sie 
in Schuttmassen oder enden in an den Weg kreuzenden Wasser- 
läufen, die man überschreiten muss, und man kann sich glück- 
lich schätzen, wenn eine freundliche Hand eine Anzahl von 
grossen Gesteinsblöcken so angeordnet hat, dass springend 
das jenseitige Ufer erreicht werden kann, von wo der 
Wanderer den erwünschten Pfad wieder aufsuchen und 
den Pass im Auge blindlings auf ihn lossteuern mag. Bei 
solchen Wanderungen erinnert man sich gerne der Thä- 
tigkeit unserer heimischen Gebirgsvereine und kann den 
Vorwurf nicht verstehen, dass durch ihre Thätigkeit 


| und ihre Wegebesserungen die Natur beeinträchtigt werden 


soll. Wie oft habe ich mich an kritischen Stellen ver- 
geblich nach einem Wegweiser oder auch nur nach 
einer Wegemarke umgeschaut, die in dem Labyrinth von 
Fusspfaden einen kleinen Anhalt gewähren mochten. Zwar 
gibt es auch in Frankreich Gesellschaften und Vereine, die 
sich mit der Gebirgswelt der Heimath beschäftigen, so den 
Club alpin francais und die Societe Ramond, aber ihre Thätig- 
keit scheint sich doch mehr darauf zu beschränken, die Ge- 
birge wissenschaftlich zu erforschen, zu Arbeiten dieser Art 
anzuregen und auch Geldopfer zu eben dem Zwecke aufzu- 
bringen. Spuren ihrer Thätigkeit, auch der Touristenwelt die 
Herrlichkeiten der Gebirgswelt erschliessen zu helfen, habe 
ich nicht viele entdecken können. Jene Maassregeln sind viel- 
leicht auch nicht erforderlich, weil regelrechte Fusstouristen, 
wie sie in den Alpen und anderen Gebirgen zu Tausenden 
herumsteigen, in den Pyrenäen ganz vereinzelt vorzukommen 
scheinen. Mir ist auf meinen Wanderungen ein Individuum 
mit dem RKänzel auf dem Rücken und dem Berg- oder Knoten- 
stocke in der Hand nicht vorgekommen. Dagegen sind mir 
viele Esel und Maulthiere begegnet, auf deren Rücken in meist 
sehr unglücklicher Haltung Männlein und Weiblein zu baumeln 
pflegten ; auch Wagen werden auf den grossen Routen mehr 
als wo anders benutzt und nach unsern Begriffen riesig theuer 
bezahlt. Waffen im Gebirge mit sich zu führen ist vollständig 
unnöthig, da selbst in den entlegensten Bergwildnissen der 
Pyrenäen die persönliche Sicherheit nicht gefährdet erscheint. 
Eines freundlichen „bon jour!* von jedem Eseltreiber und 
Wanderer kann man sicher sein. Die Kenntniss der Franzö- 
sischen Sprache ist auf dem nördlichen Abhang der Pyrenäen 
völlig ausreichend; wenn auch das Volk ein weiches, überaus 
vokalreiches Patois spricht, so kann es doch das Schrift- 
französisch verstehen und sich meistens auch darin aus- 
drücken. 


Die Hotels sind in den Französischen Städten und Bade- 
orten meist gut eingerichtet und verwaltet. Eine gerante 
(weiblicher Geschäftsführer), die selten einer kleineren oder 
grösseren Plauderei mit dem Fremdling abgeneigt ist, steht 
gewöhnlich an der Spitze, wie mir scheint, nicht zum Nach- 
theil der Wirthe und Reisenden. 


Das Führerwesen ist überaus stark entwickelt; bei der 
schlechten Wegbeschaffenheit und der erblichen Schwäche der 
Franzosen, sich in der Geographie zurecht zu finden, sehr 
natürlich. Aber für den Fremden unbequem und unverständ- 
lich ist es, diese Führer in grossen Trupps auf allen Strassen- 
ecken Parade stehen zu sehen, die Baskenmütze auf dem Kopf, 
mit Sammetjacke, rother Weste und Kniehosen angethan und 
ein grosses Schild mit der Bezeichnung „erster“ oder „zweiter 
Klasse“ auf der linken Brustseite. Als ich mein Hotel in Luchon 
betrat, kam einalter Herrin diesem Kostüm seine Karte über- 
reichend zumir, um Esel, Maulthiere und Wagen aller Art an- 
zubieten und seine Leute zu rekommandiren. Als ihm von mir 


bedeutet wurde, ich verliesse mich auf meine Beine und die 
Karte, nicht aber auf die Führer, um die Pyrenäen kennen zu 
lernen, da sagte er mit dem pfiffigsten Lächeln von der Welt: 
„ce n’est pas d’usance dans les Pyr&ndes, monsieur!“ Ich muss 
allerdings gestehen, dass ich trotz meines Selbstvertrauens 


und guter Karten doch wiederholt in die Lage gekommen bin, | 


einen Führer an meine Seite zu wünschen, während ich ihn 
beim Abmarsche lächelnd verschmäht hatte. 

Wo man Hirten im Hochgebirge trifft, soll man getrost 
Bekanntschaft schliessen; es sind gutmüthige, ehrliche und 
freundliche Menschen, diese Spanisch-Französischen Grenzbe- 
wohner, die in ihren aus Stein und Rasen aufgeführten durch- 
räucherten Cabanen dem durstigen Wanderer gerne einen 
Trunk frischer Milch reichen, ihm über Weg und Gegend 
bereitwillig Auskunft geben und sich dann gewöhnlich allen 
Ernstes weigern, eine kleine Geldentschädigung dafür anzu- 
nehmen, ein Stolz, der mich hier wie auch sonst in Süd- 
Frankreich wiederholt überrascht hat. Den Wohlstand der 
Schweizer Sennen und ihre prächtigen Viehherden darf man in 
den Pyrenäen nicht erwarten, weil die Landeskultur nicht so 
vorgeschritten und der Graswuchs der Bergweiden eine gleiche 
Ueppigkeit nicht aufzuweisen vermag. 

Jetzt einige allgemeine Bemerkungen über den Typus 
der Pyrenäen. Von dem felsigen Cap de Creus, das einsam 
und nackt aus den blauen Fluthen des Mittelmeeres empor- 
steigt, läuft in west-nordwestlicher Richtung die gewaltige 
Riesenkette des Gebirges, die Scheidemauer zwischen Frank- 
reich und Spanien, bis zum Cap Figuier am Golf von Biscaya. 
Manche wollen in dem Kantabrischen Gebirge nach Westen zu 
eine unmittelbare Fortsetzung erblicken ; jedoch ist nicht zu 
vergessen, dass auf der ganzen Strecke, wo die Bahn von 
Burgos (Spanien) nach S. Sebastian und Bayonne hinzieht, 
eine tiefe Einschartung beide Gebirge scheidet, so dass die 
Verbindung hier doch nur eine sehr lose sein kann. Auf der 
östlichen Seite stehen die Pyrenäen, wie früher geglaubt, nicht 
durch die Montagnes noires und die Cevennen mit den Alpen 
in Verbindung; frei und selbständig erheben sie sich aus jenen 
sonnigen und ölbaumreichen Ebenen und Hügeldistrikten des 
südlichen Frankreich, durch welche die Aude fliesst und der 
Canal du midi träge einherschleicht. 

Ueber den Namen der Pyrenäen sind mancherlei Ver- 
muthungen aufgestellt. Reclus hat sich dafür entschieden, 
dass er mit dem Gälischen Worte ber, per oder bir (birennou 
im Plural) zusammenhängt, das so viel als Spitze oder Gipfel 
bedeuten mag. 

Die Pyrenäen lassen sich ohne Zwang in drei Theile zer- 
legen. Zunächst ist da der mittlere höchste Theil mit beson- 
ders scharf ausgeprägter Kammlinie; auf ihn passt die her- 
kömmliche Beschreibung der Pyrenäen als eines mauerartigen 
Grenzwalles zwischen der Französischen und Spanischen Welt 
am besten. Diese Centralpyrenäen mögen an 60 % des ganzen 
Pyrenäenzuges umfassen. Von dieser Hauptmasse sind in 
ihrer ganzen Konfiguration, in Anbau und Besiedelung die 
Ost- und Westpyrenäen wesentlich verschieden, die ihre Grund- 
festen auf der einen Seite von den grünen Fluthen des Ozeans, 
auf der andern von den blauen Wellen des Mittelmeeres be- 
spülen lassen. Der Kontrast in diesen drei Regionen ist so 
gross, dass man auf einer Wanderung von Westen nach Osten 
in etwa 420 km Ausdehnung und auf demselben Breitengrade 
zwei verschiedene Kontinente zu sehen meint. An der West- 
seite im Baskenlande sind sanftgerundete Hügel, bedeckt mit 
Buchenwald, anmuthige Landschaften, die an Harz und Thü- 
ringerwald erinnern; in den Hochpyrenäen finden sieh maje- 
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stätische Pics und jene eigenthümlichen, ungeheuren Cirkus- 
thäler, sodann die mächtigsten und höchsten Wasserfälle fast, 
die Europa kennt; im Osten begrüsst den Wanderer eine ganz 
Afrikanische Natur mit sonnverbrannten, nackten Felsen, mit 
ihren Gebüschen von bestäubten Korkeichen und melancho- 
lischen Olivenbäumen, mit Aloehecken und öden Sand- und 
Felsgestaden. 

Ueberaus wohlthuend ist der Ueberfluss an dem köst- 
lichsten und klarsten Wasser, dem man auf Schritt und Tritt 
begegnet! Hier im Hochgebirge springt es als eiskalte Quelle 
aus dem Felsspalt, dort rauscht es als schneller Wildbach 
dahin oder stürzt als schäumende Kaskade in die Tiefe, dort, 
zumal in den lieblichen Thalbecken, durchrieselt es in schma- 
len, wohlgepflegten Kanälen die üppigen Wiesen. 

Waldbestand ist auch heute noch reichlich vorhanden. 
Mögen ungeheure Brände viel Unheil angerichtet haben, so 
sind doch die vorhandenen Tannen- und Buchenwälder, von 
anderen Holzarten gar nicht zu sprechen, auf fast allen Wan- 
derungen meine stete Augenweide gewesen. 

Die Hitze in der Sommerzeit ist im Gebirge erträglich; 
doch ist sie am Ausgange der Thäler schon sehr unangenehm, 
um sich dann in den Städten zu einer Höhe zu steigern, die 
einen Norddeutschen fast um den Verstand bringen kann. Die 
33 und 40° R. im Schatten während meines Aufenthaltes in 
Nimes kann ich mein Lebtag nicht vergessen! 

Das Gebirgssystem der Pyrenäen ist in seinen Haupt- 
zügen ein einfaches und regelmässiges; doch ist festzuhalten, 
dass es nicht ein einziger Gebirgszug ist, der von O—-S—-O nach 
W-—N--W streicht, sondern zwei getrennte, selbständige Ketten, 
die im Centrum etwas an einander vorbeischiessen und dann 
durch ein Querjoch verbunden sind. Von diesen beiden Haupt- 
ketten zweigen sich gewöhnlich rechtwinklig aufgesetzte Sei- 
tenketten ab, welche wie Rippen an das Rückgrat angeheftet 
erscheinen. Diese. Seitenrippen senden dann wieder recht- 
winklige Gebirgszüge ab, die also parallel dem Hauptkamm 
verlaufen und allmählich in die Ebene übergehen. 

Trotz dieser Regelmässigkeit im allgemeinen sind doch 
einige Anomalien bemerkenswerth: das Maladettamassiv (les 
monts-maudits der Franzosen) liegt ganz südlich isolirt von 
der Hauptkette. Hier erhebt sich der Pic de Nethon (3 404 m), 
der höchste Berg des ganzen Gebirges, und die etwas niedri- 
gere Maladetta selbst. Die Aussicht von dem hohen Pass de 
Venasque der Hauptkette auf die Maladettagruppe, die viel- 
gipflige, gewaltige, ganz von Schnee und Gletschern umstarrte 
Granitmasse, ist eine der grossartigsten und unvergesslichsten, 
die mir je vorgekommen. Ebenso liegt südlich von der Haupt- 
kette herausgerückt der bekannte Mont Perdu (3352 m), der 
vierthöchste Pic im Gebirge. 

Eigenartig in den Pyrenäen sind die etagenförmig auf- 
steigenden Thalbecken. Vom Hochgebirge aus kommend, folgt 
man dem eilig dahinschiessenden Bach bis da, wo er eine enge 
Kluft zu durchbrechen hat, um sich dann auf der anderen 
Seite in schäumenden Kaskaden in die nächsttiefere Thalstufe 
hinabzustürzen. Hier verlangsamt sich der Lauf auf der fast 
horizontalen Thalsohle, bis der Fluss an der nächsten Thal- 
enge sich in die folgende Tiefe hinabstürzt. Sieben bis acht 
solcher Thaletagen kann man schon auf einer nur mehrstün- 
digen Wanderung bequem beobachten. Nicht selten ist es 
auch, dass das Gewässer in einer muldenförmigen Thalstufe 
zu einem See aufgestaut wird, der seine abgeklärten, herrlich 
grünen Gewässer über den Muldenrand in die tieferen Re- 
gionen abfliessen lässt. 

(Fortsetzung folgt.) 
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Unser Verkehrswesen. 
(Fortsetzung aus Nr. 11.) 


Bei der Preisbildung im Verkehrswesen fällt zunächst 
in die Augen, dass auf den dem freien Verkehr zugänglichen 
Land- eg Wasserstrassen die Konkurrenz eine wesentliche 
Rolle spielt, während bei Eisenbahnen, Post, Telegraph und 
Telephon, die eine theils rechtliche, theils auch nur thatsäch- 
liche Monopolstellung einnehmen, eine Konkurrenz sehr viel 
weniger in Betracht kommt. Bei den Eisenbahnen aber jeden- 
falls sehr viel mehr, als van der Borght zugeben will. „Hier 
liegt also in der Regel eine Preisfeststellung vor, die einseitig 
von dem Transportunternehmer ausgeht und in den von diesem 
festgestellten Tarifen ihren Ausdruck findet" (8.117). Bei den 
öffentlichen Unternehmungen, um die es sich dabei haupt- 
sächlich handelt, wird die Höchstgrenze „an dem Punkte zu 
suchen sein, wo das Verkehrswesen infolge der hohen Fracht- 
sätze nachlässt, das wirthschaftliche Leben zu befruchten.“ 
Im allgemeinen, heisst es hier, kann man aussprechen, dass 
der Verkehr mit der Steigerung der Frachtsätze sinken und 
mit ihrer Verminderung wachsen muss, ganz ebenso, wie 
steigende Waarenpreise die Nachfrage vermindern und ihr 
Sinken sie vermehrt. Jedoch gibt der Verfasser zu, dass 
beides nur mit Einschränkungen gelten kann. Insbesondere 
ist „nicht zu übersehen, dass bei Beförderungsgegenständen 
von hohem Werth der Frachtsatz nur einen kleinen Prozent- 
satz des Werthes ausmacht, also eine Erhöhung des Fracht- 
satzes hier weit weniger Einfluss ausübt, als bei gering- 
werthigen Gütern.“ Die „verkehrsschaffende* Wirkung von 
Frachtermässigungen im allgemeinen wird davon nicht be- 
rührt. „Das Streben nach Verbilligung der Verkehrsleistungen 
kommt nicht nur innerhalb jeder einzelnen Verkehrsgruppe 
zum Ausdruck, es greift vielmehr über die Grenzen der ein- 
zelnen Gruppen hinaus. Wenn der Eisenbahnverkehr in Bezug 
auf Billigkeit an der Grenze seiner Leistungsfähigkeit ange- 
langt ist, dann wendet sich naturgemäss der Blick der Ver- 
kehrsinteressenten wieder mehr den natürlichen und künst- 
lichen Wasserwegen zu, die ein viel weiteres Herabgehen der 
Beförderungspreise gestatten. Für eine gesunde Verkehrs- 
politik des a ergibt sich daraus die Verpflichtung, 
eventuell dem wirklichen Bedürfniss nach weiterer Verbilli- 
ie an Ausbau der Wasserstrassen Rechnung zu tragen“ 

. 121). 

Ein Nachweis dafür, dass die Eisenbahnen in Bezug auf 
Billigkeit und Massenhaftigkeit des Verkehrs an der Grenze 
ihrer Leistungsfähigkeit angelangt oder ihr doch nahege- 
kommen seien, eine Behauptung, die weiterhin (S. 294) noch- 
mals in bestimmterer Form wiederkehrt, ist nicht erbracht 
worden und dürfte auch schwerlich zu erbringen sein. (Vergl. 
hierzu Ulrich, Staffeltarife und Wasserstrassen $. 134 ff.) 


Wenn weiterhin (S. 196) eine Erhöhung der Frachtpreise 
in Zeiten des Verkehrsandranges und ihre Ermässigung in 
Zeiten der Geschäftsstille deshalb verworfen wird, weil im 
ersteren Falle das wirthschaftliche Leben „zur Uebernahme 
erheblich grösserer Lasten“ gezwungen würde und im letz- 
teren „nur wenig Vortheil“ hätte, so scheint dabei übersehen 
worden zu sein, dass es in Zeiten wirthschaftlichen Auf- 
schwunges eher einer wohlthätigen Zurückhaltung, als einer 
Förderung des Verkehrs bedarf, um Rückschläge in Form ver- 
hängnissvoller Krisen zu verhüten oder doch zu mildern. Auf 
der anderen Seite ist dabei ausser Acht gelassen, dass gerade 
in Zeiten wirthschaftlichen Niederganges Tarifermässigungen 
ihre „verkehrschaffende“ und belebende Wirkung in segens- 
reicher Weise bethätigen können. (Vergl. hierzu Ulrich, Per- 
sonentarifreform und Zonentarif S. 111.) 


Die mangelhafte Eignung der Selbstkosten zur Grund- 
lage für die Tarifbildung wird von van der Borght anerkannt. 
Hinsichtlich dieses Punktes kann auf die Besprechung in Nr. 56 
S. 521 Jahrg. 1894 verwiesen werden. 


Die Frage der Staffeltarifbildung hätte in- dem vor- 
liegenden Buche wohl eine etwas eingehendere Würdigung 
verdient. Vielleicht wäre der Verfasser dann zu der Ueber- 
zeugung gekommen, dass „der Ruf nach Wasserstrassenver- 
bindungen mit ihren billigen (!) Frachten“ nicht so laut er- 
hoben zu werden brauchte, als es von einzelnen dafür beson- 
ders Begeisterten geschieht. 


Die Ansicht, dass eine Tendenz zur Abflachung, zur Ver- 
einheitlichung der Preise im Verkehrswesen in noch viel 
höherem Maasse, als im kaufmännischen Verkehr hervortrete, 
weil die Gründe, die dazu führen, hier viel stärker wirken, ist 
nicht als zutreffend anzuerkennen. Welches nach der Meinung 
des Verfassers diese Gründe sind, ist leider nicht klar ersicht. 
lich. Eine sorgfältige Differenzirung wird sich besonders im 
Sachgüterverkehr niemals vermeiden lassen. Die ständig 
wachsende Zahl der Ausnahmesätze und -Tarife spricht zur 
Genüge dafür. 


Auch was van der Borght über die Tarifirung der Post- 
packete sagt, muss auf Widerspruch stossen. Insbesondere ist 
nicht erkennbar, weshalb nur bei den Packeten im Gewicht 
von über 5 kg, bei denen die Entfernung bekanntlich zonenweise 
berücksichtigt wird, „die Streckenkosten immerhin noch fühl- 
bar“ sein sollen. Dass sie sich bei den Postpacketen, wie bei 
den Frachtgütern anderer Verkehrswege überhaupt fühlbar 
machen, soll nicht bestritten werden, aber dann wird dies auch 
bei allen Gewichtsmengen, bei den kleineren natürlich in ge- 
ringerem Maasse, geschehen. Die jetzt übliche grundsätzlich 
verschiedene Behandlung verschiedener Gewichtsmengen ist. 
sachlich kaum zu begründen. Die völlige Ausserachtlassung 
der Entfernung bei den Packeten bis zu 5 kg und über 
75 km und ihre strenge Berücksichtigung bei Gewichtsmengen 
über 5 kg ohne Abstufung nach dem Fallen der Strecken- 
kosten, ja unter Erhöhung der Einheitssätze für die III. bis 
VI. Zone stehen sich schroff gegenüber. Dieser unvermittelte, 
Gegensatz hat bekanntlich in grossem Umfange zur Umge- 
hung der höheren Sätze durch an sich höchst unwirthschaft- 
liche Zertheilung grösserer Gewichtsmengen in Sendungen . 
von je 5 kg geführt;*), erst kürzlich ging ein ausdrücklicher 
Hinweis auf dieses portosparende Manöver durch alle Zei- 
tungen. 

Wenn van der Borght hier etwas in Schutz nimmt, was 
sich schlechterdings nicht rechtfertigen lässt, so ist es auf 
der anderen Seite um so befremdlicher, dass er für eine andere 
Einrichtung, die Abstufung der Abfertigungsgebühr nach der 
Entfernung im Eisenbahnverkehr, den thatsächlichen Grund 
dafür, die Ermässigung zu Gunsten der kürzeren Entfernung, 
nicht gelten lassen will. Hätte er doch die „innerlich nicht 


gerechtfertigte Anomalie“ da aufgedeckt, wo sie wirklich vor- 


handen ist! 

Der den Landstrassenverkehr behandelnde Abschnitt kann 
hier übergangen werden. Dagegen bietet der folgende Ab- 
schnitt „Der Wasserstrassenverkehr“ verschiedene Berührungs- 
punkte mit den Interessen, um die es sich an dieser Stelle 
vorzugsweise handelt. 

Die geschichtliche Entwickelung der Wasserstrassen zeigt - 
die interessante Thatsache, dass, wie bei den Landstrassen, 
hier das meiste und bedeutsamste erst im 19. Jahrhundert ge- 
schehen ist „namentlich seit den 30er und 40er Jahren, weil 
erst im Zusammenhang mit dem Aufkommen der Eisenbahnen 
ER a ea im ganzen wesentlich gesteigert wurde“ 

199). 

Mehr als die geschichtliche Entwickelung ist aber die 

volkswirthschaftliche Bedeutung der Wasserstrassen hier von 
Interesse. Van der Borght ist der Ansicht, dass „selbst unter 
Einrechnung der längeren Umwege, wie sie vielfach bei Was- 
serstrassen gegenüber den Eisenbahnen bestehen, doch der 
Verkehr auf den Binnenwasserstrassen weitaus billiger ist als 
auf Eisenbahnen und zwar so sehr, dass auch die höheren Ver- 
sicherungskosten auf den Wasserstrassen das Verhältniss nicht 
zu deren Ungunsten verschieben können“ (S. 231). Gegenüber 
den Untersuchungen A. Picard’s, der dabei (hinsichtlich der 
Kanäle) zudem gegentheiligen Ergebniss gekommen ist (Ulrich 
a. a. O. S. 137), wäre eine eingehendere Begründung unter An- 
führung bestimmter elsschen im Interesse einer weiteren 
Klärung dieser grundsätzlich wichtigen Frage sehr am Platze 
gewesen. 
Van der Borght gibt zu (S. 231/32), dass heute „nicht nur 
die Massengüter für die Wasserstrassen in Betracht kommen. 
Die Konkurrenz ist im inneren wie im internationalen Ver- 
kehre so lebhaft geworden, dass bei den meisten Artikeln der 
Geschäftsnutzen sehr gering geworden ist. Fast allenthalben 
besteht deshalb nothwendigerweise das Streben, die Produk- 
tions- und allgemeinen Geschäftskosten herabzusetzen. Hier- 
bei spielt die Ermässigung der Frachten eine ganz besondere 
Rolle,und in den allermeisten Fällen steht deshalb heute auch bei 
höherwerthigen Artikeln das Streben nach billigster Beförde- 
rung im Vordergrunde, soweit es sich nicht um Artikel han- 
delt, die überhaupt einer lebhaften Konkurrenz nicht unter- 
worfen sind. Dass die höherwerthigen Artikel eine schnellere 
Beförderung verlangen, lässt sich nicht allgemein aus- 
sprechen ... .* 

„Ueberwiegt das Interesse an schnellerer Beförderun 
nicht das Interesse an billigsten Versandkosten, dann wir 
auch für höherwerthige Artikel schon seit Jahren der Wasser- 
weg ee Dieses Eindringen der höherwerthigen Artikel 
in den Wasserverkehr hat nach allen Beobachtungen die Ten- 

*) Dass sich auch der Grossbetrieb, und vielleicht dieser 
erst recht, die Vortheile einer solchen Zertheilung nicht ent- 
gehen lässt, darüber hat Dr. Hull (Die Deutsche Reichspacket- 
post. Jena, 1892 S.28/9) bemerkenswerthe Aufschlüsse gegeben. 
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denz, noch stark zuzunehmen, weil eben das Bedürfniss nach 
billiger Beförderung immer stärker wird, und weil es, je 
Blärker es wird, desto weniger von den Eisenbahnen befriedigt 
werden kann.“ 

Diese Entwickelung, heisst es weiter, bedeutet „in Wahr- 
heit keine Konkurrenz zwischen Wasserstrassen und Eisen- 
bahnen, sondern eine weitere Ausdehnung der Verkehrstheilung 
zwischen den verschiedenen Verkehrswegen, die durch den 
Drang der Umstände hervorgerufen ist und künstlich nicht 
aufgehalten werden kann.“ 

Das ist denn doch eine Auffassung, die ob ihrer Logik 
oder vielmehr wegen des Mangels daran billig einiges Kopt- 
schütteln erregen muss. Auch die weiteren Ausführungen 
können das Nichtvorhandensein einer Konkurrenz zwischen 
Wasserstrassen und Eisenbahnen nicht glaubhaft machen ge- 
genüber dem handgreiflichen von Ulrich (a. a. O. S. 77 ft.) bei- 
gebrachten Beweismaterial für das Gegentheil. Jeder der 
sich damit vertraut gemacht hat. wird die Ueberzeugung 
theilen, dass Ulrich das Vorhandensein einer solchen Konkur- 
renz thatsächlich nachgewiesen hat und nicht blos nachzu- 
weisen „versucht“ hat. 

„Was so oft als ein gegenseitiger Kampf der Wasser- 
strassen und Eisenbahnen um denselben Theil des Verkehrs, 
also als wirkliche Konkurrenz aufgefasst wird, ist... ein 
ganz natürlicher Prozess, der durch die verschiedenen Eigen- 
schaften beider Verkehrswege und durch die verschiedene Art 
der Verkehrsbedürfnisse hervorgerufen wird. Man soll diesen 
natürlichen Prozess nicht befördern oder hemmen durch künst- 
liche Mittel, die den einen Verkehrsweg an der vollen Ent- 
faltung seiner natürlichen Vorzüge hindern und den anderen 
in ungebührlicher Weise begünstigen“ (S. 240). 

Wenn man die thatsächlich erwiesene Konkurrenz zwi- 
schen Wasserstrassen und Eisenbahnen unter diesem „natür- 
lichen Prozess“ versteht, und sachlich steht dem nichts ent- 
gegen, kann man diesen Satz wohl gelten lassen. Freilich in 
etwas anderem Sinne, als van der Borght, nämlich indem man 
mit Ulrich (a. a. O. S. 106 ff.) dafür eintritt, dass beide Ver- 
kehrsmittel auf eine wenigstens annähernd gleiche wirth- 
schaftliche Grundlage gestellt werden. Soweit wird niemand 
gehen, dem Wasserstrassenverkehr ähnliche Lasten für alle 
möglichen Zweige der öffentlichen Verwaltung aufbürden zu 
wollen, wie sie dem Eisenbahnverkehr auferlegt sind. Aber 
das darf billigerweise laut und eindringlich gefordert werden, 
dass dem einen (meist staatlichen) Verkehrsmittel nicht alle 
Lasten auferlegt werden, während der der privaten Unter- 
nehmung überlassene Verkehr der Wasserstrassen nicht blos 
von diesen Lasten frei ist, sondern auch ausserdem noch die 
weitgehendsten Erleichterungen geniesst. Diesen Verkehr 
nicht gleichfalls in vollem Umfange zu den Kosten der Her- 
stellung oder Verbesserung und Unterhaltung seiner Strassen 
und der eigens für ihn hergestellten Anlagen heranzuziehen, 
wird sich nur da rechtfertigen lassen, wo neben dem Schiff- 
fahrtverkehr wichtigere allgemeinere Interessen in Frage 
kommen, wie z. B. bei Kanalisirungen von Flüssen zum Schutz 
der angrenzenden Landstriche. Das allgemein wirthschaft- 
liche und kulturelle Interesse eines Landes an einer mit 
grossen Kosten hergestellten oder verbesserten und unter- 
haltenen Woasserstrasse kann die gänzliche oder auch nur 
theilweise Freilassung ihres Verkehrs von diesen Kosten ebenso 
wenig rechtfertigen, wie etwa die Herstellung, Unterhaltung 


(Schluss 


und Betreibung einer Eisenbahn auf allgemeine Staatskosten 
Wenn dabei auf die Landstrassen hingewiesen wird, deren 
Verkehr zum grossen Theil ebenfalls freigegeben, mit keinerlei 
Gebühren oder sonstigen Abgaben belastet sei, so wird dabei 
übersehen, dass sie viel gleichmässiger über das Land ver- 
breitet sind und ihr Nutzen sich viel gleichmässiger auf alle 
Bevölkerungsklassen vertheilt. Namentlich aber darf dabei 
nicht ausser Acht bleiben, dass die Freigabe der Landstrassen 
zum grossen Theil darauf beruht, dass es sehr schwer hält, 
ihren Verkehr in dem richtigen Verhältniss zu treffen und 
dass die Hebungskosten ganz unverhältnissmässig hoch sind. 

Man braucht nicht einen „einseitigen Eisenbahnstand- 
punkt“ zu vertreten und kann doch im Interesse der wirth- 
schaftlichen und sozialen Gerechtigkeit und Billigkeit für die 
Behandlung der Eisenbahnen und Wasserstrassen nach wenig- 
stens annähernd gleichen finanziellen Grundsätzen nachdrück- 
lichst eintreten. Gewiss sollen „auch die Eisenbahnen nicht 
das wirthschaftliche Leben beherrschen, sondern ihm dienen“; 
aber das Gleiche gilt auch von den Wasserstrassen. Und dass 
diese gegenwärtig das wirthschaftliche Leben vielfach in einer 
Weise beeinflussen, die dem Wohle des Ganzen nichts weniger 
als förderlich ist, und mit den staatlichen Absichten und Ein- 
wirkungen im vollen Widerspruch steht, hat Ulrich (a. a. O. 
S. 127 ff.) und vor ihm Todt (Archiv für Eisenbahnwesen, 1887 
S. 153 ff.) hinreichend dargethan. 

Sicherlich ist „gegenseitige Ergänzung, nicht gegenseitige 
Bekämpfung, ...in Wahrheit der richtige Grundsatz für eine ge- 
sunde er nsspolitik, Die unentbehrlichste Voraussetzung 
dafür ist aber, namentlich bei der Verschiedenartigkeit der 
auf beiden Verkehrsstrassen ausschlaggebenden Interessen, 
wie schon mehrfach hervorgehoben worden ist, wenigstens 
annähernde wirthschaftliche Gleichstellung. Wenn dieses Ziel 
erreicht sein wird, und alle Anzeichen deuten darauf hin, dass 
es schliesslich dahin kommen wird, dann, aber auch dann erst, 
werden beide Verkehrsmittel durch volle Entfaltung ihrer 
Leistungsfähigkeit in einem Wettbewerb, der auf natürlichen 
Grundlagen ruhend ein natürlicher Vorgang ist, im höchsten 
erreichbaren Maasse zur Hebung der nationalen Wohlfahrt 
beitragen können. Nicht zu leugnen ist, dass unter den gegen- 
wärtigen Verhältnissen ein grosser Theil wirthschaftlicher 
Kraft in Bestrebungen aufgeht, die vom allgemeinen Stand- 
punkt aus höchst unwirthschaftlich sind. 

Die grundsätzliche Auffassung der Stellung der Wasser- 
strassen zu den Eisenbahnen und der nationalen Volkswirth- 
schaft muss natürlich auch auf die Beurtheilung der „Aufgaben 
der öffentlichen Gewalt gegenüber dem Wasserstrassenwesen“ 
und der „finanziellen Behandlung der Wasserstrassen“ zurück- 
wirken. Bei einer verschiedenartigen Auffassung jener Stellung 
sind Meinungsverschiedenheiten auch in dieser Beziehung un- 
ausbleiblich. Sie ergeben sich daraus gewissermaassen von 
selbst und können deshalb hier unerwähnt bleiben. Einer Ver- 
waltung der Wasserstrassen nach dem Gebührenprinzip zeigt 
sich übrigens auch van der Borght nicht abgeneigt. „Die Er- 
hebung einer Geldabgabe von den Schifffahrttreibenden zu 
dem Zwecke, die Kosten der Verzinsung und die Tilgung des 
Anlagekapitals sowie die Kosten der era zu be- 
streiten, lässt sich insoweit rechtfertigen, als den Benutzern 
der Wasserstrassen und ihren Auftraggebern durch die Ver- 
besserung des Stromlaufs wesentliche und ihnen zunächst un- 
mittelbar zu gute kommenden Dienste geleistet werden“ (S. 262). 


folgt.) 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Vereins - Güterwagenpark - Verzeichnisse. 
lung von Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnissen* ist der Nach- 
trag Il erschienen, ferner sind die Güterwagenpark-Verzeich- 
nisse Nr. 27 (Grossherzoglich Oldenburgische Staatseisenbahn) 


und Nr. 57 (K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn) neu her- 


ausgegeben worden. 

urch die neu herausgegebenen Verzeichnisse werden die 
im April 1892 bezw. Oktober 1893 ausgegebenen Verzeichnisse 
gleicher Nummer aufgehoben. 


Vereins - Kilometerzeiger. An Nachträgen zu den be- 
stehenden Vereins-Kilometerzeigern sind erschienen: 
l. zum 
eisenbahn) der Nachtrag II, 
. zum Kilometerzeiger Nr.32 (Königliche Eisenbahndirektion 
Berlin) der Nachtrag V, 
. zum Kilometerzeiger Nr. 34 (Königliche Eisenbahndirektion 
Zee) der Nachtrag IV, 
. zum Kilometerzeiger Nr. 74 (K. K. Oesterreichische Staats- 
bahnen) der Nachtrag II, 
. zum Kilometerzeiger Nr. 82 (Königlich Ungarische Staats- 
eisenbahn) der Nachtrag IX und 


a m». MD 


Zur „Samnı- 


Kilometerzeiger Nr. 4 (Königlich Bayerische Staats- 


6. zur „Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern“ der Nach- 
trag XIV. 

Durch den Nachtrag II zum Kilometerzeiger Nr. 71 wer- 
den die Kilometerzeiger Nr. 61 (K. priv. Böhmische West- 
bahn) und Nr. 71 (Mährisch-Schlesische Centralbahn) aufge- 
hoben. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 


, erlassen worden: 


Nr. 335 vom 30. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagen- 
benutzung, betreffend Antrag auf schiedsrichterliche Ent- 
scheidung in einem Streitfalle (abgesandt am 4. d. Mts.). 

Nr. 374 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für technische Angelegenheiten, betrefiend Ersatz- 
wahl für ein aus dem Preisausschusse ausgeschiedenes Mit- 
glied (abgesandt am 6. d. Mts.). 

Nr. 375 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 7. d. Mts.). 

Nr. 380 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 

. 


| (abgesandt am 7. d. Mts.). 
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Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Revision bezw. der Antrag auf Künrdigung der Berner 
Konvention über das Eisenbahn-Frachtrecht. 


In der vorjährigen Session des Eisenbahnraths wurde 
ein Komitee zur Berathung derjenigen Abänderungen einge- 
setzt, welche bei der in diesem Jahre stattfindenden Revision 
des Berner Internationalen Uebereinkommens über den Eisen- 
bahn-Frachtenverkehr anzustreben wären. Dasselbe hatte die 
Handelskammern des Reichs eingeladen, ihre diesbezüglichen 
Wünsche bekannt zu geben. Von den hierüber bisher einge- 
langten Aeusserungen sind die der Salzburger Handelskammer 
bekannt geworden. In prinzipieller Beziehung äussert dieselbe 
den Wunsch, die Geltung der Landesgesetze und der internen 
Reglements für den internationalen Güterverkehr der Eisen- 
bahnen, welche das Berner Uebereinkommen stillschweigend 
und im ausgedehnten Maasse gestattet, erheblich einzu- 
schränken. Es wären ferner alle jene Bestimmungen zu be- 
seitigen, deren Uebertragung in unser internes Betriebsregle- 
ment sich den Verkehrsinteressen schädigend erwiesen hat. 
Aus diesen prinzipiellen Wünschen ergibt sich nun das Ver- 
langen nach Abänderung des Art. 4 des Uebereinkommens 
nach der Richtung, dass das Internationale Uebereinkommen 
grundsätzlich zur Basis der internen Reglements der einzelnen 
Staaten erklärt wird und alle jene Bestimmungen, welche 
dieser Basis widersprechen, als wirksam zu betrachten sind. 
Art. 5 wäre dahin abzuändern, dass für Einlagerung von 
Gütern, welche im Bahninteresse nicht sofort befördert werden 
können, keine Gebühren zu entrichten sind. In Art. 6, be- 
treffend den „Schadenersatz der Bahnen bei grobem Ver- 
schulden“, seien die Bestimmungen des Deutschen internen 
Reglements aufzunehmen. Die Art. 7 und 8 wären dahin ab- 
zuändern, dass eine einheitliche präzise Regelung bezüglich 
des Rechts und der Pflicht der Bahnen zur Ermittelung des 
Gewichts oder der Stückzahl getroffen werde. Art. 11 wäre 
dahin zu erweitern, dass für alle Bahnen gültige Normen für 
die Tarifbildung und Tarifanwendung festgesetzt werden. 
Art. 12 hätte eine Verjährungsfrist von 3 Jahren zu normiren. 
Im Art. 21 würde sich die Unabhängigkeit der Wirkung des 
Pfandrechts von allen Landesgesetzen empfehlen. Der Art. 45 
soll dahin reformirt werden, dass einheitliche Bestimmungen 
über den Beginn, den Lauf und die Unterbrechung der Ver- 
jährung eingeführt werden. 

Die genannte Kammer hat sich übrigens der Petition 
gegen den Art. 10 des mehrgedachten Uebereinkommens (siehe 
Nr.8 S.65d. Ztg.) angeschlossen. Gegen die in dieser Petition 
zugleich gewünschte Kündigung des Berner Uebereinkommens 
erhebt die offiziöse „Presse“ nachstehende begründete 
Bedenken. Die Folge einer solchen Kündigung wäre nicht 
nur, dass, wie die Kammern dies meinen, die Regierung freie 
Hand behielte, sondern die Kündigung würde die Konsequenz 
haben, dass das Berner Uebereinkommen neuerdings der 
legislativen Behandlung in den Parlamenten aller jener Staaten 
re werden müsste, welche der Konvention beigetreten 
sind. enn man sich erinnert, dass es mehr als 2 Jahre er- 
forderte, bis die Konvention über das Eisenbahn-Frachtrecht 
die parlamentarische Erledigung in allen Vertragsstaaten er- 
langt hatte, dass also das Schicksal und der Bestand dieser 
für den internationalen Güterverkehr so wichtigen Konvention 
für einen längeren Zeitraum wieder in Frage gestellt wäre, 
unvorhergesehene Zwischenfälle die neuerliche Annahme der- 
selben sogar ernstlich gefährden könnten, so wird man sich 
wohl sagen müssen, dass, so berechtigt die Beschwerde der 
Spediteure auch erscheint, dieselbe es doch nicht rechtfertigen 
kann, durch eine Kündigung der Konvention eine Situation zu 
schaffen, welche die nach mühevollen Verhandlungen erzielte 
Errungenschaft des internationalen Frachtrechts bedrohen 
würde. Ueberdies müsste die Kündigung erst mit der Unga- 
rischen Regierung vereinbart und auch mit der Deutschen 
Regierung über eine Maassregel das Einvernehmen gepflogen 
werden, deren Effekt mit den bedeutenden Nachtheilen, welche 
dieselbe im Gefolge hätte, in einem argen Missverhältnisse 
stünde, zumal die Hoffnung nicht unbegründet ist, dass es 
auch ohne Kündigung gelingen dürfte, die gedachte Aenderung 
des Art. 10 in der nächsten Berner Konferenz durchzusetzen. 


Konzessionsurkunde vom 18. Dezember 1894 für die Lokalbahn 
Neuhaus-Neubistritz. 


Diese im „R.-G.-Bl.“ Nr. 17 und im „Ver.-Bl. f. E. u. Sch.“ 
Nr. 19 Jahrg. 1895 veröffentlichte Urkunde ist ihrem Datum 
nach auf Grund des alten Lokalbahngesetzes ertheilt. Kon- 
zessionär ist der Bezirksausschuss von Neubistritz. Die Bahn 
ist als schmalspurige Lokalbahn auszuführen. Die Trasse, 
welche eine Länge von 30,5 km hat, führt von der Station 
Neuhaus der Staatsbahnlinie Iglau-Wessely über Heinrichs- 
schlag, Stammerschlag und Tieberschlag nach Neubistritz. 
Die Bahn ist binnen anderthalb Jahren dem Verkehre zu über- 
geben. Der Staat gewährt die Garantie eines jährlichen Rein- 


erträgnisses, welches der 4 % Verzinsung und Tilgung des bei 
der Böhmischen Landesbank aufzunehmenden, binnen 76 Jahren 
zu tilgenden Anlehens von 1000000 fl. entspricht. Die Dauer 
der Konzession beträgt 90 Jahre, doch behält sich der Staat 
das Recht der jederzeitigen Einlösung unter den in der Kon- 
zessionsurkunde fixirten Bestimmungen vor. Die übrigen Be- 
stimmungen dieser Urkunde, sowie die Konzessionsbedingnisse 
für den Bau, die Ausrüstung und den Betrieb der genannten 
Bahn gleichen so ziemlich denjenigen, welche bei der Mitthei- 
lung der in den letzten Monaten des Jahres 1894 ertheilten 
Konzessionen in dieser Zeitung angedeutet wurden. 


Nachträgliche Verfügungen über bereits im Rollen befindliche 
Güter und Beibehaltung der hierfür verwendeten Drucksorten. 


Es wurde über die unpraktische Anordnung, jener bei 
den Eisenbahnen verwendeten Drucksorte Beschwerde geführt, 
welche bei nachträglichen Verfügungen über bereits im Rollen 
befindliche Güter benutzt werden muss. Hierüber hat das 
K. K. Handelsministerium nach Anhörung der Direktorenkon- 
ferenz den Beschwerdeführern nachstehendes bemerkt: Für 
die Verfügungen, welche sich gewöhnlich auf die Nachnahme 
oder Frankirung beziehen, sei in der Anlage des gemeinsamen 
Tariftheiles I ein einheitliches Formular aufgestellt; dafür 
2 oder 3 Formularien, je nach der Verschiedenheit der Ver- 
fügung einzuführen, empfehle sich aus Manipulationsrück- 
sichten nicht. Die beantragte Kumulirung der fraglichen Ver- 
fügungen mit einer nachträglichen Verfügung über das Gut 
Ei verbiete sich dadurch, dass im $ 64 des Betriebsregle- 
ments (entspricht dem $ 53 des Deutschen Vereins - Betriebs- 
reglements) für letztere Art der Verfügung die Verwendung 
des in der Anlage f zum Betriebsreglement aufgestellten For- 
mulars bei sonstiger Richtigkeit vorgeschrieben erscheint. 
Die Direktorenkonferenz hat übrigens beschlossen, dass jene 
Bahnen, welche nicht schon ein auch in den einzelnen Raum- 
verhältnissen entsprechend grosses Formular für die die nach - 
trägliche Belastung des Gutes mit Nachnahme, die nachträg- 
liche Auflassung oder Verminderung einer Nachnahme, oder 
endlich die nachträgliche Frankirung einer Sendung betref- 
fenden Verfügungen aufgestellt haben, bei der Neuauflage 
dieser Drucksorte für ein grösseres Format, sowie für ent- 
sprechende Aussparung des für die einzelnen Eintragungen, ins- 
besondere für die Einsetzung der Geldbeträge bestimmten 
Raumes Sorge tragen mögen. 


Ertheilung bezw. Verlängerung von Vorkonzessionen 
in Oesterreich. 


Das K. K. Handelsministerium hat folgende Bewilli- 
gungen zur Vornahme technischer Vorarbeiten ertheilt bezw. 
verlängert: 

a) dem Emil Pogorelec, Ingenieur in Linz, für eine nor- 
malspurige Lokalbahn vom Umschlagplatze am rech- 
ten Donauufer in Linz zur Station Efferding der 
Lokalbahn Wels-Aschach auf die Dauer von 6 Monaten; 

b) dem Josef Janitschek, Bürgermeister der Stadt Mies 
und Genossen für eine Lokalbahn von Nürschan nach 
Mies mit einer Abzweigung von Kladrau nach Haid auf 
die Dauer eines Jahres; 

c) der Gemeinde Nixdorf für eine normalspurige, von der 
Station Nixdorf der Linie Rumburg - Schluckenau - Nixdorf 
der Böhmischen Nordbahn - Gesellschaft ausgehende und bis 
zur Desterreichisch-Sächsischen Grenze in der 
Richtung nach Sebnitz führende Eisenbahn auf die Dauer 
eines J ahres; 

d) der Oesterreichisch-Upgarischen Fabrik für elektrische 
Beleuchtung und Kraftübertragung B. Egger & Comp. in Wien 
für eine normalspurige, mit elektrischer Kraft zu betreibende 
Lokalbahn von der Station Payerbach der Linie Wien- 
Triest der Südbahn - Gesellschaft nach Prein auf die Dauer 
von 6 Monaten; 

e) der General- Bauunternehmung Lukrits, Rzizek und 
Union - Baugesellschaft in Wien für eine Lokalbahn von der 
Station Purkla der Lokalbahn Spielfeld - Radkersburg der 
Südbabn-Gesellschaft zur Landesgrenze in der Richtung 
gegen Krapina auf die Dauer eines Jahres; 

f) dem Dr. Stefan Ritter von Grudzinski, Advokat in 
Krakau, für eine Lokalbahn von Jaworzno nach Pila zum 
Anschluss an die projektirte Lokalbahn Trzebinia-Skawce auf 
die Dauer eines Jahres; 

g) dem Josef Sestak, Obmann der Bezirksvertretung in 
Brandeis an der Elbe, und Konsorten, für eine Lokalbahn von 
Brandeis an der Elbe nach der Station Neratovic 
der Böhmischen Nordbahn auf die Dauer von 6 Monaten; 

h) dem Dr. Alois Hilf, Advokat in Mährisch - Ostrau, für 
eine normalspurige Lokalbahn von der Station Friedland 
der Ostrau-Friedlander Eisenbahn durch das Ostrawitzathal 
bis zum Zusammenflusse der Bäche Cerna und 
Bila auf die Dauer eines Jahres; 
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i) dem Baurath Oskar Freiherrn von Lazarini in Graz 
für eine normalspurige Lokalbahn von Tischnowitz nach 
Saar zum Anschluss an die projektirte Lokalbahn Deutsch- 
brod-Saar auf die Dauer eines Tales endlich 

k) dem Julius Bauer, Inhaber eines buchhalterisch- 
administrativen Komtors in Wien,:für eine normal-, eventuell 
schmalspurige Lokalbahn von der Station Arnau der Oester- 
reichischen Nordwestbahn nach OÖber-Langenau, even- 
tuell bis Niederhof, mit Abzweigungen von Mittel- 
Langenau nach Hohenelbe einerseits und nach 
Schwarzenau andererseits, und einer Variante von Ober- 
Langenau nach Schwarzenthal um weitere 6 Monate 
verlängert. 


Stand der Eisenbahnbauten auf den Oesterreichischen Bahnen 
mit Ende des Monates Dezember 1894. 


Zu den mit Ende November 1894 in Bauausführung ge- 
standenen Eisenbahnen in der ausgewiesenen Ausdehnung von 
124,26 km sind im Monat Dezember durch den Baubeginn der 
Lokalbahn Beneschau-Wlaschim 23,01 km, ferner durch 
den Baubeginn der Lokalbahnlinien der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn, und zwar der Lokalbahn Rohr- 
bach-Seelowitz-Stadt Seelowitz 2,76 km, der Lokalbahn Brano- 
witz-Pohrlitz mit Schleppbahn 9,26 km zugewachsen. Des- 
gleichen wurde im Dezember mit dem Bau zweier Zweiglinien 
der elektrischenStadttramwayinLembergin der 
Ausdehnung von 1,07 km begonnen, welche zugleich in jenem 
Monate fertiggestellt und dem Betrieb übergeben wurden. Da 
sonst keine Betriebseröffnung stattfand, so verblieben mit 
Schluss des Monates Dezember 159,29 km Eisenbahnen in Bau- 


ausführung, wovon 11,60 km auf Staatsbahnen, 17,24 km auf | 
rivate Hauptbahnen und 130.45 km auf Lokalbahnen entfallen. | 


ertiggestellt erscheint die Lokalbahn Plan-Tachau, welche 
bereits eröffnet wurde (siehe Nr. 8 d. Ztg.), ferner die Linie 
Wiener-Neudorf-Guntramsdorf (siehe unten) der 
Wiener Lokalbahnen und die Lokalbahn Welchau-Wick- 
witz-Giesshübl-Sauerbrunn, deren Betriebseröff- 
nung bald bevorsteht. Die Zahl, der im Dezember beim Eisen- 
bahnbau beschäftigt gewesenen Arbeiter betrug laut den Aus- 
weisen blos 2104 gegen 7009 im Vormonate, stellt sich aber in 
Wirklichkeit höher, da die Arbeiterzahl für die in diesem 
Monat in Bauangriff genommenen Lokalbahnen noch nicht er- 
mittelt wurde‘ 


Zugverspätungen auf den Oesterreichischen Bahnen 
im Monat Dezember 189. 


In jenem Monate kamen bei den Zügen mit Personen- | 


beförderung in den Endstationen folgende Verspätungen vor: 
Bei den schnellfahrenden Zügen über 10 Minuten 271; bei den 
Personenzügen über 20 Minuten 1023; bei den gemischten 
Zügen über 30 Minuten 235, im Ganzen: 1529. Diese Verspä- 
tungen wurden veranlasst: durch Abwarten von Zügen, Post- 


und Polizeiamtshandlungen, Unregelmässigkeit im Fahrdienst | 


und aussergewöhnlichen Verkehr, atmosphärische Einflüsse, 
Hindernisse auf der Bahn, falsche Handhabung der Betriebs- 
einrichtungen, mangelhaften Zustand der Bahn und Schad- 
haftwerden von Fahrzeugen. Die Zahl jener Züge. durch deren 
Verspätung Anschlüsse nicht vollzogen werden konnten, be- 
trug 22. 


Gesetzvorlage, betreffend die Lokalbahn Temesvär- 
Gross-Szent-Miklos. 


Das Baukapital für diese von der Station Temesvär- 
Josefstadt abzweigende, als normalspurige Lokalbahn in 1Ys 
Jahren fertig zu stellende 61,1 km lange Linie ist mit 2 300 000 
Gulden, d. i. mit 37640 fl. für 1 km bemessen. Die in der Vor- 
lage mit ihren Längen namhaft gemachten Stationen werden 
wir bei deren Eröffnung seinerzeit nachtragen. 


Gesetzvorlage, betreffend die Lokalbahn Erdöszät- 
Gross-Somküt. 


Diese Bahn soll in Fortsetzung der Linie Gross-Käroly- 


Erdöszät nach Ueberbrückung des Szamosflusses bis Gross- 
Somküt mit einer Spurweite von 0,76 m gebaut werden. 
effektive Baukapital dieser 17,5 km langen Linie ist mit 
610000 fl., d. i. 34857 für 1km bemessen. Konzessionärin dieser 
Linie ist die Aktiengesellschaft der Gross-Käroly-Somküter 
Bahn, deren Baukapital schon mit 1354000 fl. bemessen wurde. 
Die in der Vorlage mit ihren Längen namhaft gemachten Sta: 
tionen werden wir bei deren seinerzeitigen Eröffnung nach- 
tragen. 


Bahneröffnungen und Konzessionsertheilungen in Ungarn 
im Jahre 189. 


Während im Jahre 1893 nur 435 km Bahnen dem Ver- 
kehre übergeben wurden, hat das Ungarische Bahnnetz im 


Das 


| nächst zu 


Jahre 1894 einen Zuwachs von 513 km 


erhalten, wie folgende 
Zusammenstellung zeigt: 


Eröffnungs- Bee den Bahr Bahnlänge 
tag km 
9./4.. Gross-Becskerek-Pancsova . . . 73,6 
5./6  Ungvär-Dubrinicza (Ungthalbahn) 31,0 


’ 


1./7.  Szepsi-Meczenseifen (Meczenzeöf) mit Äbzwei- 


gung Poszkaj-Luczabänya. . 15,4 
9./7. Dubrinicz-N.-Berezna (Ungthalbahn) 12,0 
23.8. Kaposvär-Mocsoläd a ER 26,2 
28./3. Hermannstadt-Gross-Diszznod . . . . . .. 119 
7./9. Zsitvathalbahn (N. Surany-Aranyos Maroth) 40,7 
12./9. Körös-Belovär BE ee La 1056 
12.9 Gunja-Breka . . 2,6 
13./11. Csetnekthalbahn 23,8 
8./12. Versecz-Kubin er 84,6 
8/12. Debrezen-Nagy:Leta . . .. . 32,8 
8./12. Särand-Derecske (Zweigbahn) . 6,6 
10/12. Szombathely (Steinamanger)-Rum . . . . 21,0 
13./12. Die Flügellinie der Slavonischen Lokalbahn 

(Nasice-Uj-Kapela Batrina u. Pozsega) 72,7 
15./19. Marmaros-Sziget-Rahö . . . . . . 20... 45,4 
15./12. Szepes Olaszi-Szepes Väralja(Kaschau-Oderb.) 9,3 


zusammen 513,1 

Die vorstehend aufgezählten Bahnen sind mit Ausnahme 
von Marmaros-Sziget-Rahö sämmtlich Lokalbahnen; der Betrieb 
aller dieser Bahnen, mit Ausnahme von Szepes Olaszi-Szepes- 
Väralja wird von der Generaldirektion der Königlich Unga- 
rischen Staatsbahnen, bezw. von deren betreffenden Betriebs- 
direktionen geführt. 

Im Jahre 1894 wurden folgende Vorkonzessionen ertheilt 
und zwar für: 505,35 km Bahnen mit Dampfbetrieb, 15 km 
mit elektrischem Betrieb (darunter 3 Stadtbahnen und eine 
Schmalspurbahn). Mit Zuziehung der noch von den Vorjahren 
in Kraft bestehenden, bezw. auch wiederholt verlängerten Vor- 
konzessionen waren Ende 1894 zusammen 157 Vorkonzessionen 
über beiläufig 6000 km Bahnen in Geltung. Zu Ende des Vor- 
jahres waren gegen 900 km Bahnen im Bau begriffen und war 
die Länge aller im Betriebe stehenden Ungarischen Bahnen 
13 167 km. 


Eröffnung der Lokalbahn Matzleinsdorf-Guntramsdorf. 


Am 27. Januar d. J. wurde der Verkehr der Lokalstrecke 
Matzleinsdorf Viadukt (bei Wien)-Guntramsdorf eröffnet. Bis- 
her war Wiener-Neudorf die Endstation dieser Linie, an 
welcher zahlreiche Ziegelwerke sich befinden, die alljährlich 
etwa 50 Millionen Ziegeln nach Wien liefern. Noch mehr an 
Bedeutung dürfte diese Bahn dann gewinnen, wenn ihre Fort- 
setzung bis Baden durchgeführt ist, was noch in diesem Jahre 
geschehen soll. 


Konstituirende Generalversammlung der Lokalbahn- 
gesellschaft Temesvar - Nagy-Szent-Miklos 
am .20. Januar d. J. 


Die Versammlung nahm die vollständige Einzahlung des 
Stammkapitals von 5590000 Kr. zur Kenntniss. Hierauf er- 
folgte die Annahme der vom provisorischen Komitee aus- 
gearbeiteten Statuten, sowie die Genehmigung der von dem- 
selben vorläufig abgeschlossenen Bau- und Ausrüstungsver- 
träge. Mit den vorgenommenen Wahlen in die Direktion und 
den Aufsichtsrath schloss die Versammlung. 


Generalversammlung der Lokalbahn-Aktiengesellschaft 
Pressburg-Donau-Szerdahely am 24. Januar d. J. 


Die Versammlung setzte das Stammkapital mit 1768 000 fl. 
fest, welches durch Zeichnungen der Interessenten sicher- 
gestellt erscheint. Der vom provisorischen Komitee mit dem 
Bauunternehmer Ingenieur Josef Schreiber vorläufig abge- 
schlossene Bauvertrag wurde genehmigt. Hierauf erfolgten 
die Wahlen in die Direktion und in den Aufsichtsrath. 


Zahlung an die Aktionäre der Oesterreichischen Lokal- 
eisenbahn-Gesellschaft bezüglich ihrer verstaat- 
lichten Linien. 


Durch eine frühere Kundmachung sind die Aktionäre 
der Oesterreichischen Lokaleisenbahn-Gesellschaft aufgefordert 
worden, für je 5 alte Aktien eine neue Aktie und ein Üerti- 
fikat zu beziehen. In einer neuerlichen Kundmachung wird 
mitgetheilt, dass auf Grund des für je 5 Aktien der Oester- 
reichischen Lokaleisenbahn - Gesellschaft ausgefolgten Oerti- 
fikates ein Baarbetrag von 800 fl. ausgezahlt wird. Die Zinsen- 
vergütung für den zu behebenden Betrag von 800 fl. erlischt 
am 15. d. Mts. Die Abwickelung dieser Operation erfolgt bei 
den Kassen der Unionbank. 

(Die finanziellen Verhältnisse der Lokaleisenbahn-Gesell- 
schaft, welche trotz der Verstaatlichung ihrer Linien als 
en Gesellschaft bestehen bleibt, gedenken wir dem- 
esprechen,) 
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Börsenbericht und Kursnotiz. 

Die seit Beginn dieses Jahres sich einstellenden starken 
Schneefälle und die dadurch wiederholt verursachten Verkehrs- 
störungen beeinflussten die Eisenbahneinnahmen sehr ungünstig. 
Ein erfreuliches Moment dagegen bilden die bedeutenden Wagen- 
bestellungen aus Russland in Oesterreichischen Fabriken, welche 
diesmal im Wettbewerb mit den Belgischen Konkurrenten ob- 
siegten. Von Bahnaktien waren Nordwestbahn (249), Staatsbahn 
(398,50), Aussig-Teplitzer Bahn (1790), Böhmische Nordbahn 
(312), Böhmische Westbahn (418) und insbesondere Elbetbalbahn 
(277) gestiegen, welche letztere für Berliner Rechnung gekauft 
wurden. In absteigender Richtung bewegten sich die Aktien 
der Kaiser Ferdinands- Nordbahn (83480), Südbahn ‘104,50', 
Buschtehrader Bahn Lit. A (1420) und Kaschau - Oderberger 
Bahn (129,50). Von Eisenbahn - Staatsschuldverschreibungen 
waren die aus der Kaiser Franz Josefbahn hervorgegangenen 
5.25 2 wegen ihrer Nichtkonvertirbarkeit mit 127,75 gesucht. 
Die Aktien der Nesseldorfer Wagenbaufabrik - Gesellschaft 
waren wegen der Russischen Bestellung mit 277 begehrt. In 
Prioritäten war es ganz still. 


Aus Spanien. 
Betriebseröffnungen im Jahre 1894. 

Im Jahre 1894 wurden 460 km neue Bahnen in Spanien 
eröffnet und zwar 210 km vollspurige und 250 km schmal- 
spurige. Von den vollspurigen Linien entfallen 1 km auf die 
Strecke vom Bahnhof nach dem Hafen Algeciras (Gesellschaft 
Bobadilla-Algeciras), 41 km auf die Strecke Penaranda-Sala- 
manca (Avila-Salamanca), 41 km auf die Strecke Caspe-Puebla 
de Hijar (Tarragona - Barcelona -Frankreich), 22 km auf die 
Strecke Soto de Rey-Ciano Santa Ana (Nordbahn), 10 km auf 
die Strecke Onteniente-Albaida (Nordbahn), Akm auf die Strecke 
Aviles-San Juan de Nieva (Nordbahn), 21 km auf die Strecke 
Bejar-Hervas (Westbahn) und 70 km auf die Strecke Alman- 
zora-Baza (Lorca-Granada\. Von den schmalspurigen Linien 
entfallen 9 km auf die Strecke Torrente-Picasent (Grao- 
Valencia-Turis), 43 km auf die Strecke von Valdepenas-Strasse 
nach Calatrava, 185 km auf die Strecke Espinosa de los-Mon- 
teros-Cistierna (La Robla-Valmaseda) und 14 km auf die Strecke 
Lezama-Begona (Bilbao-Lezama). 


Nordspanische Eisenbahn. 

Die Gesellschaft hat den am 1. Januar d.J. fällig ge- 
wesenen Zinsschein ihrer Schuldverschreibungen noch unver- 
kürzt in Franken eingelöst, doch soll sie dazu bereits eine 
kleine Anleihe beim Comptoir national d’Escompte in Paris 
aufgenommen haben. Indessen würde die Gesellschaft bei dem 
gewöhnlichen Lauf der Dinge gezwungen sein, die im April 
fälligen Zinsen in Pesetas (also in der entwertheten Spanischen 


Münze) zu bezahlen. Um dem zu entgehen, hat die Gesell- 
schaft, da die Hilfe der Regierung nicht abzusehen ist, be- 
schlossen, vom 15. Februar d. J. ab die meisten Ausnahme- 
tarife aufzuheben Wenn man annimmt, dass etwa 70% des 
gesammten Verkehrs ermässigte Preise geniesst, so ist es 
zweifelhaft, ob der Verkehr nicht zu sehr eingeschränkt wird, 
um durch die höheren Sätze der allgemeinen Tarife noch eine 
höhere Einnahme zu erzielen. 


Eisenbahn Calatayud-Teruel-Sagunto. 

Die Konzession für diese Bahn bildet den Gegenstand 
heftigen Wettbewerbs zwischen der Nordspanischen Eisenbahn 
und der Gesellschaft Madrid-Saragossa-Alicante, wodurch die 
Ertheilung der neuen Konzession verzögert wurde. Die Nord- 
bahn scheint hinter der ursprünglichen Unternehmerin ge- 
standen zu haben; denn sie hat alles gethan, um die Verfall- 
erklärung zu verhindern und um die Förmlichkeiten zu ver- 
längern. Jetzt dürfte indessen die hinterlegte Bürgschaftssumme 
von 2Millionen Pesetas endgültig dem Staatsschatz verfallen 
sein und der Ertheilung der neuen, durch Verordnung vom 
7. Juli 1894 genehmigten Konzession nichts mehr im Wege 
stehen. 

Die Nordbahn hat ein hervorragendes Interesse daran, 
über die Linie Calatayud-Sagunto zu verfügen, weil sie da- 
durch einen von den Linien der Gesellschaft Madrid-Saragossa- 
Alicante unabhängigen Ausweg nach dem Mittelmeer erhält, 
besonders seitdem letztere durch den Bau der Linie Valladolid- 
Ariza den Verkehr zwischen dem Innern und den Häfen 
Carthagena, Alicante, Valencia (Sagunto), Tarragona und Bar- 
celona ausschliesslich beherrscht. Die Gesellschaft Madrid- 
Saragossa-Alicante hat im Grunde genommen kein Lebens- 
interesse an dem Besitz der streitigen Linie, die nur ihr Netz 
abrunden würde, aber sie will sie nicht in die Hände ihrer 
Nebenbuhlerin fallen lassen, weil diese dadurch von jeder Ab- 
hängigkeit frei würde. 

Diese Bahn hat sich nach „El Liberal“ in Madrid in eine 
der wichtigsten Bahnen, die in Spanien gebaut werden können, 
umgewandelt; denn sie stellt die direkte Verbindung von 
Valencia mit Aragonien, Navarra, Rioja, Alt-Kastilien, den 
Baskischen Provinzen, Asturien, Galizien und einem grossen 
Theil Portugals her. Im Verein mit der Neubaulinie Valladolid- 
Ariza wird die Entfernung von Valencia nach Valladolid um 
mehr als 140 km, diejenige von Valencia nach Saragossa, 
Navarra, Rioja und Jen Baskischen Provinzen um mehr als 
200 km abgekürzt. Der Verkehr der neuen Linie ist also voll- 
ständig gesichert. Die Baukosten für Calatayud-Sagunto (etwa 
300 km) sind auf 43 Millionen Pesetas veranschlagt ; die Staats- 
beihilfe beträgt 25 Millionen Pesetas. Ausserdem geniesst die 
Unternehmung 10 Jahre lang Zollfreiheit für das gesammte 
Bau- und Betriebsmaterial. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen, 


Saarkohlenverkehr nach Bayern. Im 
Tarif für den vorbezeichneten Verkehr 
(Kohlentarif Nr.8 vom 1. April 1893) ist 
auf Seite 61 bei der Station Bamberg im 
Verkehr mit den Pfälzischen Stationen 
die Leitungsgruppennummer 19 in 18 zu 


berichtigen. : 3 
Köln, den 5. Februar 1898. (ag7) | P) Charleville-Hirson, 
Königliche Eisenbahndirektion q) Langres-Is s/Tille, 
(inksrheinische), r) Epinal-Luneville und Bussang, 


2. Aenderung von Stationsnamen. 
Schreibweise der Station Lammsdorf. 


g) Lerouville-Sedan, 

h) Chaumont-Epinal, 

i) Pagny s/Meuse-Montierender, 
k) Barissey-Mirecourt, 

1) Charleville-Longuyon, 

m) Carignan-Messempre, 

n) Montmedy-Velosnes, 

o) Ecouviez-La Morteau, 


s) Charmes-Rambervillers, ® 
t) Aillevillers-Plombieres und Faymont. 
Die vorgenannten Störungen waren 
bis zum 31. Januar d. J. noch nicht be- 


4. Güterverkehr. 


Mit Geltung vom 1. Februar 1895 treten 
ermässigte Frachtsätze für die Beför- 
derung von Schwefelkies-Abbränden und 
metallhaltigen Abfällen der Anilinfarben- 
Fabrikation in Wagenladungen von Mül- 
hausen-Nord und Aue nach Strass- 
burg (Centralbahnhof und Neudorf) in 
Kraft 
und zwar von Mülhausen-Nord mit 0,31 .4 
von Thannz. De RR. 
für je 100 kg. 

Strassburg, den 31. Januar 1895. (291) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Die an der Nebenbahn Oppeln - Neisse 
belegene Station „Lammsdorf“ führt 
fortan die Bezeichnung „Lamsdorf* (mit 
nur einem „m“). 
Breslau, den 2. Februar 1895. (288) 
Königliche Eisenbahndirektion 


3. Verkehrsstörungen. 


Infolge Schneeverwehungen sind fol- 
gende Linien der Französischen Ostbahn 
seit dem 22. Januar d. J. unterbrochen: 

a) Petit-Croix-COhaumont, 

b) Belfort-Delle, 

c) Chälons s/M.-Amanweiler, 

d) Epinal-Jussey, 

e) Merrey-Nancy, 

f) Toul-Chalindrey, 


hoben. 
Strassburg, den 3. Februar 1895. (289) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Der Güterverkehr über den Falling- 
sund (nach Nykjöbing auf Morsö) ist 
seit dem 31. v. Mts. bis auf weiteres 
unterbrochen und die Strecken Frederiks- 
havno-Randers, Lögstör-Hobro der Dä- 
nischen Staatsbahn sind seit dem 2. Fe- 
bruar wegen Schneeverwehung unfahrbar, 
was mit Bezug auf $ 14 Absatz 4 des 
Vereinswagenübereinkommens zur all- 
gemeinen Kenntniss gebracht wird. 

Altona, den 6. Februar 1895. (290) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Frankfurt a./M. ete. Bayerischer Güter- 
tarif vom 1. Januar 1891. Mit Gültigkeit 
vom 15. Januar 1895 wurde die Station 
Kalteneck in den Ausnahmetarif 
Nr. 3 Abtheilung a (Steine etc.) einbe- 
zogen. 

Die Frachtsätze sind bei den bethei- 
ligten Stationen zu erfragen. 

München, den 4. Februar 1895. (292) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(Güterverkehr Fortsetzung 8. IV.) 


Nr. 3. Jahrgang 189%. Berlin, am 9. Februar 1895. 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 6. Februar Vorm. gemeldet, 


Dieser Anzeiger erscheint 2Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfg. zu beziehen. 
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der Güter enen können). 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
dem Militär- 
1 A — 1 Sack alte Kleidung — | 18 1 Bebra K.E.-D. Frankf. aa. arzt Johan- 
|lnesgehörend. 
2 A 163 1 { P a } leer — | 34 2 Lugau Sächsische Stsb. 
1 Korb leer — Dresden N. 
8 Aus 1/2 { 1l Pack leere Körbe u 15 5 { Leipz. Bhf. n 
4 B 3337 | ıl Kiste | Stärke al 58 at ee n 
5 CFP 4137 1l Fass ansch. Spirituosen — | 14 5 Danzig K. E.-D. Bromberg | 
6 CR — 1l Stück | leeres Fass — | 57 6 Posen K. E.-D. Breslau 
7 DC 16478 1 # leere Kiste —| 18 7 Breslau : 
8 EA 1/3 6 4 # | Eisenguss — | 36 8 Reichenbach i.V. Sächsische Stsb, 
9 EB 7667 1 Fass leer — | 36 9 { e N. } er 
01 E&AM 614 1l Kiste H nen } 30 Sonneberg Werrabahn K erregen: ) 
1 ES Ex 1 = Schwungrad 2 [Son Würzburg Bayerische Stsb. ae ı8 
19 EW 14 ıı Kiste Porzellan —-—| 8 |12 r ‘ ee 
13 >r 5 1 Ring Stahldraht —|' 1 |) Opladen K. E.-D. Elberfeld | bezettelt: 
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15 @s 3298 | 1) Oelfass | leer rag ee K. E.-D. Frankf. a/M.|t W- H.-Heide. 
16 { E 4 E= 1l Wanne | Margarine — | 17 |16° Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
17 HL 92 ıl Kiste leere Pappschachteln | 51 | 17 Hamburg B. K. E.-D. Altona 
HR 9962 
u a =: ER 4 Stück leere Kisten — /108 | 18 Kattowitz K. E.-D. Breslau 
C&EWB 38 | besehr.: 
10 } 4660 | ıl Kiste | unbekannt — | 535|19) Hamburg H. | K.E.-.D. Altona | Hamburg EL 
20 KB 3 1 $ Bruchglas — | 34 | 20) Nimptsch K. E.-D. Breslau Be uhrgut. 
21 KH 6939 ı Ballot | Tuch — | 27 !21! München C. Bayerische Stsb. ee 
2 KW 6526 1 Kiste leer — | 40 | 22) Berlin H. u. L. K. E.-D. Altona 
swf MPN — | 5 Kisten |Schwarzbleche — |179:5|23 Schwelm K. E.-D. Elberfeld 
| RR} \ = ıl Block | Kupfer — |. 85| 24 Riesa Sächsische Stsb. ": Bon 
| schuppen 
25 { Ro \ _ 2 H | Kupfer —.\ 2 9a E fanden 
96 R 209 1 Kiste lose Stärke — | 385| 26 Oeventrop K. E.-D. Elberfeld n 
ez.: 
97 R 10 ı| Verschlag | gefüllt — | 19 | 27) - Falkenberg K. E.-D. Erfurt | En Te 
alle a. S. 
28 RC 9 1 Sack Säcke — | 2 |2383 Gemünden Bayerische Stsb. [| alte unleserl. 
29 RD 4 1 Fass | leer _ 2 ‚29 Würzburg A Bezettelung 
I. b ıl Ballen | Felle — | 128 | 30 Gera K. E.-D. Erfurt || Bamberg- 
B 2 Nürnberg, 
3 Ss P 3379 1 Kiste leer — | 15 |31) Solingen Süd K. E.-D. Elberfeld bei Boden- 
32 ANAON, 32 1 —_ etrocknete Haut — 9,5| 82 Nordstemmen | K. E.-D. Hannover |{[ revision. 
83 T.C 7446 1 — lechflasche —_ 2 | 83 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
34 W 321 1 Kiste Stellschrauben _ 7 184 Cassel O. K. E.-D. Hannover 
85 W 1 1 _ Blecheimer —_ 2 8) Nürnberg C. Bayerische Stsb. 
86 Ww — 1 — Rechen _ 2 .|365 Würzburg h 
87 W roth 2 1 — ı eis. Platte — 1 | 37 Heide K. E.-D. Altona 
| | 


£ 2 5ä| Art der e-|5 Lagerort Bemerkungen 
z ee nn | Ver- | Inhalt wicht! & — ve sekunge 
© Marke Nr. = | packung | kg E } | Name miele, w velche zur 
3 & Station Aufklärung 
a derGüter - | der Bahn dienen können). 
3 WR&C | 80 | ı) Kiste | leer —, 185 a8jl N }| Sächsische Stsb. 
B. Güter m. Adr. bez.: 
a9 Beslingen } e 1| Stück | Eisen —| 55 |39) Schiltigheim | Elsass-Lothring. : 
Louis \ 
40{ Levergue 9 \ Kiste ansch. Sardinen — | 31,5 401 Hamburg B. K. E.-D. Altona 
Nantes, \ 
France 
41| Hildesheim —_ 1 _ Ofenrohr —_ 4 41 Alfeld K. E.-D. Hannover 
421 G. up Te 6802 1| Bierfass | leer —| 26 42 Hannover N. e 
ürgerl. 
El ET ie N — 2| Fässer leer — ı 80 43 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
Leobschütz 
44| A. Luchau — 1 Stück leeres Bierfass — | 16 44 Breslau O.S. K. E.-D. Breslau 
Mann- 
\ DIN h = 1| Pack Säcke — | 6 45) Nürnberg C. Bayerische Stsb. 
fabrik 
David 
2 lasst \ — 1 _ Wagendecke — | 56 | 46 Mühlhauseni. Th| K. E.-D. Erfurt 
i. Bay. 
Poren 
a nr — 1 Sack leere Säcke —_ 5 |47 Spandau K. E.-D. Altona 
Quistorp 
48 | DER Is N — 1 Stück leeres Fass _ 7 |48 Breslau O. S. K. E.-D. Breslau 
49 et 1203 1| Kiste Strümpfe —ı 14 |49 Hamburg B. K. E.-D. Altona 
of 228 N j Blechwaaren — | 57 |50) Köln Gereon | Linksrh. Köln 
Rob. 
51 | Schatz, — 1! Kollo 4 leere Blechflaschen 4 |.51/ Wermelskirchen | K. E.-D. Elberfeld 
Rheydt 
52 Behulihbids —_ lag Tonne leer — |52| Berlin, Anh. B. K. E.-D. Erfurt 
53| Stauffen 4 2 — Maschinenschrauben. 0,5 | 53 Bremen . E.-D. Hannover 
C. Güter m. Numm.bez.: 
54 blau I '1| Stange | Flacheisen _ 95| 54 Scheessel K. E.-D. Hannover 
55 — 8 17. Pac 2 Rohrstühle _ 55 Hagen K. E.-D' Elberfeld 
56 —_ 8 1 — Vorhängeschloss — | — | 56 Cham Bayerische Stsb. 
57 — 994 1 Sack Papierabfälle — | 4 |57 Siegmar Sächsische Stsb. 
58 - 7195 | 1|- Bierfass | leer | 81) 58 BaneeEiER7 } R 
59 — 85027 | 1 — defekter Puffer —| 7 [59 Kufstein Bayerische Stsb. 
D.Güter m.Zeich. vers.: 
60 Strich gelb — 1| Stange | Flacheisen — | 12 |60 wWeissenhöhe |K. E.-D. Bromberg 
61 / roth _ 1 Bund Stabeisen — | 27,5| 61 Dresden A. Sächsische Stsb. 
E.Güter ohne Bezeichn.: 
62 — —_ A Sack | Alteisen — | 52 |62 Nürnberg C. Bayerische Stsb. 
63 —_ a 1| Stück | Axt —| 2 |68| Breslau Ö.8. | K.E.-D. Breslau 
64 7 — 1 Bund Bandeisen — | 41 | 64 Hagen K. E.-D. Elberfeld | (auf d.Strecke 
65 _ _ ı Ballen Be Baumwolle | 195 |65| Eichenber K. E.-D. Frankf. a/M.\} gef. | 
66 _ _ 1 _ ettstelle — | — |66| Hamburg Kl. K. E.-D. Altona 
67 — = 2 EL, bemalte Bleche — | 12 |67) München C. | Bayerische Stsk. R 
68 = - 1 { a \ Bleiasche — | 897 \68| Hamburg B. K. E.-D. Altona { ee 
69 TE ” 3| Stück | Bretter, je 6,00m lang] — | 69 Bautzen Sächsische Stsb. wre Strecke 
70 Fr Lurm 4 e Bretter ei u.) 70 Alt-Carbe K. E.-D. Bromberg | 
71| "Do — 1 Rin Draht er! Bettingen Wilh.-Luxemburgb. 
72 TIE — 1 Bun Eisen, halbrund — 871 72 Königsberg K. E.-D. Bromberg 
73 = _ 1 Tafel Eisenblech _ 5 | 73| Oberlahnstein |K.E.-D. Frankf. a/M. 
74 _ _ 1 — Eisenblechplatte — 8 |74| Köln Gereon Linksrh. Köln 
75 #7 m 1 _ Eisenstange _ 6 175 Gruiten K. E.-D. Elberfeld | Yegettelt: 
76 rn - 2 — Eisentheile — B 76 Warburg bi Br = Kfabrik 
77 E; I 1 Fass leer _ 6 77), Wabern K. E.-D. Hannover | Gittelde 
78 = _ 1 s leer — | 3 73 Riesa Sächsische Stsb. alla 
79 _ _ 1 —_ Heldayahl ra 2 [79 Hannover N. |K. E.-D. Hannover [pT2 
a a eb; eis. Fusstri er. 10. \ 
80 1 ( (kisenb.-Wepantritt)} 80| Leipzig Eilb.B.| K.E.-D. Erfurt 


| 
) 


| Art der 


R = Ge- |; Lagerort Bemerk 
zZ ee hnung S Ver- Inhalt wicht 2 ur Gnsbesondere 
. ® - 
S Marke Nr. < packung kg |8 N hkion Name male, welche zur 
rl a De der B h Aufklärung 
„A der Güter -J] aın dienen können). 
ned | fei : 
| estell zum Plauen i. V. SU: 
n >. | = | 1 ar \ Blumentisch } 1,5 81 { ob. Bhf. Sächsische Stsb. 
| '( Glas- 
82 _ — 1 N, ball, | Essig — | 65 | 82) Cüstrin. Vorst. |K. E.-D. Bromberg 
\ 'lım Or 
83, _ _ 2 Bund Gussstahl — | 108 | 83| Regensburg Bayerische Stsb. 
84 — u 2 E= Gussstücke — /112 | & Hagen K. E.-D. Elberfeld 
85 E= _ 1) Kollo Gusswaaren — | — |85| Friedrichsthal Linksrh. Köln 
86 = _ 1 Korb Gusswaaren — 198 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
87, — — 3| == eis. Hämmer _ 4 187 Remscheid ® 
88 _ — 1 Sack Hafer 1; 50417] 88 Koschmin K. E.-D. Breslau 
89 _ E ı| Handkorb | lackirt — | 0,85) 89 _ Offenbach K. E.-D. Frankf. a/M. 
90 se = 1| En Holzschuh 2 0,5 | 90, Oberlahnstein ° 
91 _ —_ 1 Sack Holzwaaren — |:29: |:91| Trier r. M. Linksrh. Köln 
92 = _ 1| _ J serbund ul — | — 92 Schalksmühle | K. E.-D. Elberfeld 
| eis. Kette m.2. Haken 
93 + sehe Nm nalen en ee] Ben K. E.-D. Altona 
94 vr 1 Pack Körbe — | 15 | 94 Strassburg Elsass-Lothring. 
brauner 
| Lein- mit Weissblech- ai N 
5 nn en ı and, \ beschlag \ 7,5 95 Königshütte K. E.-D. Breslau 
koffer | 
06) 1 eis. Maschinentheil 9 | 96 Leipzig a B.| Sächsische Stsb. 
9 - _ 1 1 Maschinentheil —)" 0 BUS Bredelar K. E.-D. Elberfeld 
| gusseis. “ 
x —_ == 1 — Maschinentheil } 73.1198 Si C. Bayerische Stsb. 
9 - = 1) Ballot essel u ürzburg I 
| Ofenrohr aus | . 
100 —_ — 1 — { 3 Dheilen bestehend } 3,5 100 Gumbinnen K. E.-D. Bromberg | 1,6 m lang. 
101 _ _ 2 — Privat STE —| — 10 Thorn r 
ad einer 
102 At Di 1 m { Meng iimadehin6 } s 109 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
108 -— |ıl = eis. Randkossel —| 20 sl anene,Y | Sächsische Stsb. 
ı | . . 
Riemenscheibe | a A 
104 — —_ 1\ ar { gebrochen 2 \ 7 |104 Nürnberg C. Bayerische Stsb. 
105 Er . 4 = gusseis. Ringe — | 268 1105 » D 
u; ER — { 3 } Rohre ri. 80 ron Hanau K. E.-D. Frankf. a/M. 
107| — - 1 4 Roststab — | 105 107 f en N. } Sächsische Stsb. 
108. — — 2 B— Roststäbe — | 19 108 Bin 3 
109 _ er 1 Sägeblatt — | 05.109) ‚Solingen Süd | K. E.-D. Elberfeld 
110 — _ 1 Korb Schellfische — | 56 110, Berlin H. u. L. K. E.-D. Altona 
111| —_ _ 1 —_ Schwüngrad — | 43. 111. : Nürnberg C. Bayerische Stsb. 
12 7 — 1 _ hölz. Sprossenleiter 6 /112| Breslau O. 8. K. E.-D. Breslau 
| 1 Bund Stahlstäbe _ . s 
113 - lesen | Bandeisen =} 75/118) Berlin Anh. B. | K. E.-D. Erfurt 
114 > — il Bund BERHESRSTENN — | 50 114 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
| tricke von R 5 R h 
N — —_ 3| — (4 En ange} 115 Wilhelmsbrück | Breslau-Warschau 
116, — _ 1 Kiste 3 Telegraphenkasten 10 [116 Bi ig Thür. B| K. E.-D. Erfurt 
117) — —_ 1ı Pack Velocipedtheil (Eedal) 0,5 1117 resden A. Sächsische Stsb. 
118) - _ 1 Sack Weizen 61° |118 München S. B. | Bayerische Stsb. 
119) — — 3 Winkeleisen — | 15 119) Würzburg h 
120 _ _ 1 —_ Zinnrohr — ! 13,5 1120 Jarotschin K. E.-D. Breslau | 
Nachtrag. | 
1 A 3004 1 Kiste Kurzwaaren — | 37 1 en a HessischeLudwigsb. \ 8. Wende. 
ezettelt: 
| } r e L h % 
a EG 4853/8 | 1 h gefüllt — 118 | 2] Darmstadt & | TREE 
| | gesandt). 
3 rm (8 | Zündhölzer ee) a 
| : user} n h Ostbhf. n furt a/M. 
ttelt: 
4 JM 456 1 4 leer _ 3 4 Darmstadt h as 
Korb- ; E 
5 PR 13 1 { NE } ‚leer (im Doppelkorb) | 13 5 Bingen N A ’ 
5 ezettelt: 
6 N rn 1067 1 Kiste leer _ 7 6 Darmstadt R \ Dertnstedt: 
. Höfe 
Goldfische- Fisch- Frankfurt a/M. { bezettelt: 
ai keayer 6: 2 { kannen } leer Tu an #. L.’B. ” Kufstein. 
ufstein 
N us ©. | 
En Eddash et 63/64 2 | Fässer Petroleum 370 8 Worms a 
| 


: : = | Art der | Ge | & Lagerort ‚Bemerkungen 
Kunnnlezeiphnung | S| Ver | Inhalt wicht |% | (insbesondere 
5 | . erk- 
S Marke MENT, | {| packung kg = ae Name male, welche zur 
D der Güter „A der Bahn dienen können). 

9 = | 3069 1 = Wagendecke le 9 eonst ne HessischeLudwigsb. 
L Frankfurt a/M. 
10 EB ker 1 Korb 1 l. Blechkanne — | — 1 n 
| { Ostb. } 
| I ee 
olz- f Frankiurt a/M. 
il a IRA, . | koffer- 7 a u, H..h. B: } N 
chen 


Amtliche Bekanntmachungen. 
(Schluss.) 


Güterverkehr Fortsetzung. 
Oldenburgische Staatsbahnen. Vom 
15. Februar d. J. ab werden die Statio- 
nen Rahling, Grabstede, Zetel 
und Steinhausen der Vareler Neben- 
bahnen in den Ausnahmetarif für die 
Beförderung von Steinkohlen etc. in 
Sendungen von je 10000 kg von den 
Stationen der Eisenbahndirektionsbe- 
zirke #Elberfeld, Köln (linksrheinisch) 
und Köln (rechtsrheinisch) sowie der 
Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn 
— Tarif vom 1. Oktober 1888 — einbe- 

zogen. 

egen der Frachtberechnung ist das 
Nähere bei den betheiligten Güterab- 
fertigungen zu erfahren. (B293) 

Oldenburg, den 4. Februar 1895. 
Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahndirektionsbezirk Altona. Am 
1. April d. J. werden auf Anordnung der 
Aufsichtsbehörde die im Binnengüter- 
tarife vom 1. Mai 1893 bezw. in den 
Nachträgen enthaltenen Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs Nr. 16 für frisches Obst 
insämmtlichen Verkehrsbeziehungen 
und die Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
Nr. 20b für Eisen und Stahl der Spezial- 
tarife I und II zur überseeischen Aus- 
fuhr nach aussereuropäischen Ländern, 
sowie des Ausnahmetarifs 20 c für Eisen 
und Stahl zum Bau von Seeschiffen für 
den Verkehr von den Stationen Berge- 
dorf, Boizenburg, Elmshorn, Flens- 
burg A., Hadersleben, ‘ Neumünster, 
Neustadt a./D., Pinneberg und BRends- 
burg ohne Ersatz aufgehoben. Vom ! 
gleichen Zeitpunkte ab finden die Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs Nr. 22 auch 
im Verkehr der Stationen der vormaligen 
Schleswig - Holsteinischen Marschbahn 
und Westholsteinischen Bahn nur noch 
für Steinkohlen, nicht aber auch 
für Braunkohlen Anwendung. 

Altona, den 3. Februar 1895. (294) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Triest-, resp. Fiume-Sächsischer Eisen- 
bahnverband und Sächsisch - Indischer 
Verbandsverkehr. Einführung von 
Frachtsätzen. Mit Gültigkeit vom 
15. Februar 1895 bis auf auf Widerruf, 
längstens aber bis Ende Dezember 1895, 
oder aber bis zu der vor diesem Ter- 
mine erfolgenden Einführung im Tarif- 
wege gelangen zum Ausnahmetarif Nr. 7 
(Sumach\) des Verbandstarifess vom. 
1. Juli 1893 im Verkehre von Triest 
und Fiume nach Altchemnitz f£ol- 
gende Frachtsätze im Kartirungswege 
zur Einführung: 

A.-T. { a) 453 3 für 100 kg, 
No.7 BIIS09E 00 5 
Von dem Frachtsatze unter b) ist bis 


auf weiteres die Kursdifferenz von 6% 
für 100 kg im doppelten Betrage 
abzuziehen. 

(295) 


Wien, am 5. Februar 1895. 
Die Generaldirektion 

der K.K. priv. Südbahngesellschaft, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Holländische Eisenbahngesellschaft. 
Zu dem internationalen Lokal-Güter- 
tarif — Theil I — und zu dem Tarif 
für die Beförderung von Leichen, 
lebenden Thieren und Fahr- 
zeugen — Theil IL— erscheint mit 
Gültigkeit vom 15. d. Mts. der 5., be- 
ziehungsweise der 2. Nachtrag. 

Diese Dec enthalten u. a. von 
der vorgesetzten Königlich Preussischen 
Aufsichtsbehörde genehmigte Aende- 
rungen der besonderen Bestimmungen. 

Exemplare dieser Nachträge sind bei 
den Dienststellen käuflich zu haben. 

Amsterdam, den 4. Februar 1895. (296) 

Der Administrationsrath. 
Der Spezialdirektor 
R. van Hasselt. 


5. Verdingungen. 


Oldenburgische Staatsbahn. Die Liefe- 
rung von 52000 Stück kiefernen Haupt- 
bahnschwellen 2,60 m lang, 0,26 m breit 
und 0,15 beziehungsweise 0,16 m dick 
soll im Wege öffentlicher Verdingung 
vergeben werden. 

Die Lieferungsbedingungen können 
gegen gebührenfreie Einsendung von 
50 3 von unserem Materialienbüreau 
bezogen werden. 


Angebote, welche durch Aufschrift als 
solche zu kennzeichnen sind, sind ver- 
schlossen bis zum 15. d. Mts., Vor- 
mittags 10 Uhr, an unser Materia- 
lienbüreau einzureichen; in denselben 
ist genau anzugeben, ob die angebotenen 
Schwellen 0,15 oder 0,16 m dick sind. 

Der Zuschlag, bei welchem die unter- 
zeichnete Verwaltung sich vollständig 
freie Wahl vorbehält, wird bis zum 
1. März d. J. ertheilt. 

Oldenburg, den 4. Februar 1895. (297) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion, 


wird ein Maschineningenieur (mög- 
lichst Regierungsbaumeister), wel- 
cher dem Maschinenwesen in unserer 
Verwaltung als Decernent vorzu- 


stehen und gleichzeitixz die Ober- 
Sunas des Betriebes der Berliner 
en strassenbahnen zuübernehmen 
at 


Qualifizirte Bewerber wollen sich 
unter Vorlegung von Zeugnissab- 
schriften und eines Lebenslaufes 
melden bei der 
Centralverwaltung für Secundär- 

bahnen 
Herrmann Bachstein, 
Berlin SW., Grossbeerenstrasse 88. 
IIND IE TEE ATZE DEE 


„Ueber Darstellung von 


Werkzeugstahl anf steirischen und niederösterreichischen Werken,“ 
(insbesondere Böhlerstahl behandelnd), 


Bergrath A. Ledebkur, 


Professor der königlichen Berg-Akademie Freiberg in Sachsen. 


(Sonderabdruck aus „Stahl und Eisen“ 189, Heft1) Preis geh. 1M. 


DB Zu beziehen franco gegen Einsendung von IM. in Brief- 
marken von der 
Polytechnischen Buchhandlung A. Seydel 

in Berlin W., Mohrenstr. 9. 


ee 
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"Gesammtblick auf die Pyrenäen von Pau aus. Von Tarascon, 
“wo ich die Rhöne und die Bahnlinie Paris-Lyon-Marseille ver- | Schneegebirge bis zum Meeresufer und den öden Flächen der 
“lassen hatte, ging ich über Nimes, Montpellier, Cette und | Landes auf einen kleinen Raum vereinigt findet. “Angesichts 
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Anzeıgen: 


) Bezugsbedingungen: Sn Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
4, Durch die Post (innerhalb des Deutsch- er Ezpedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) 
"Oesterreichischen Postgebietes) und durch nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 


jede Buchhandlung vierteljährlich 4 Mk. = druckereivon H. S. Hermann(Beuthstr.8.SW,), 
2. Bei direkter Zusendung unter Streif- : f ; ee Manuscripte 

band durch die Expedition (Bahnhof- Fr = = ui an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 

strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. ZEN einzusenden. 

Postgebiet jährlich 2% Mk. für sämmt- Preis für die 3gespaltene Zeile oder 

liche übrigen Staaten jährlich 2 Mk. deren Raum 30 Pf. 


unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse Beilage: 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 ‚hier W,) Anzeiger überzähliger Eisenbahn -Güter 
einzusenden, und Gepäckstücke. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Fünfunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabend». 


PEIE=T7 


Berlin, den 13. Februar 1895. 
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Eine Sommerreise nach Südfrankreich und den Pyrenäen. 
(Fortsetzung aus Nr. 12.) (Nachdruck untersagt.) 


Werfen wir nach diesen allgemeinen Betrachtungen einen | ist mir nur noch in Bayonne auf einer Höhe vor der Stadt 
vorgekommen, von ‘wo man alle landschaftlichen Typen vom 


Toulouse nach Pau am Gave de Pau und genoss von hier aus | dieser Naturreize begreift man Lamartine’s entzückten Ausruf: 
einen herrlichen Bliek auf das Gebirge, das sich wohl an | „La plus belle vue de terre, comme Naples est la plus belle 


keinem Orte Südfrankreichs herrlicher und majestätischer als | vue de mer.“ 


Gesammtbild darbietet. Auf der Place royale steht ein Standbild des grössten 
Am 18. Juli stand ich in der Morgenfrühe auf der Pro- Bearners, Heinrich IV,, mit der Inschrift: „lou nonstre Henric.“ 


menade der Place royale, um von da aus den einzig erhabenen regen en Re ee N N 
Anbliek auf die Pyrenäen zu geniessen. Wie eine’ blendend- Bearns zur Ehrung des späteren Französischen Königs nicht 
weisse Baumwollmasse heben sieh die Berge mit ihrem ewigen id = ie er er he Ben Japan 
Schnea scharf gegen den blauen Himmel ab und entfalten so seien Rene a ee 
von hier aus gesehen ihre ganze Grossartigkeit. So klar, so Kinder el arjalre vorlebte) 

deutlich, als wären sie mit Händen zu greifen, treten hier die Pau mit seinen 30000 Einwohnern ist Hauptort des De- 
einzelnen Piks aus dem Berggewirr hervor, vor allem der | partement des Basses Pyrendes und hat das feudale Gepräge 
doppelhörnige Pic du midi d’Ossau. Diesem grossen Panorama der früheren Hauptstadt noch nicht ganz verloren. Jetzt ist 
fehlt auch der Vordergrund nicht: da schweift der trunkene | © ein sehr beliebter Kurort, in dem besonders: Engländer 
Blick über die reich gesegneten Weingelände der Vor- (auch die Königin von England weilt hier öfter) ihr Winter- 
Pyrenäen, dort liegt das herrliche Jurancon mit seinem be- | quartier aufschlagen, wie auch die pompösen Hotels auf allen 
rühmten Traubengewächs, dort ragen schöne Villen und schönen Punkten augenscheinlich beweisen. Am 14. Juli ver- 
Schmucke Dörfer aus dem dunklen Grunde der Laubwälder | liess ich das liebliche Pau, die schönste Schaubühne auf die 
und Weinberge hervor, und ganz vorne, 40 m tief unter dem | Pyrenäenkette, und aus vollem Herzen gab ich der freundlichen 
Felsen, den das herrliche Pau krönt, treibt der Gave de Pau | grante des Hotels Recht, wenn sie mir beim Abschied sagte: 
rauschend seine Wellen dahin, umgeben von fruchtbarem „Monsieur, vous n’oubliez jamais notre beau pays!“ 


"Ackerlande und saftigen Wiesengründen. Ein ähnlicher Blick |.“ ' Diesem allgemeinen geographischen Ueberblicke von der 


sonnendurchglühten Provence bis zum Kamme der Pyrenäen 
möge noch eine kurze ethnographische Skizze über den Süden 
Frankreichs folgen. Der Provengale ist glühend, von schnellen 
Bewegungen, rasch auflodernd im Zorne, vergnügungssüchtig; 
aber er ist auch geistig reich begabt, arbeitsam, muthig, meist 
von kleiner Gestalt und hübschen Körperformen. Die Pro- 
vencalin verleugnet auch heute noch nicht ihre griechische 
Abkunft und das edle Profil der Töchter von Hellas. Das 
schwarze Haar, die unergründlich dunklen, blitzenden Augen, 
die mannigfachen Toilettenkünste, den zarten Flaum auf der 
Oberlippe, der sich nur hie und da zu einem entstellenden 
kratzbürstigen Schnauzbart steigert, haben sie mit den 
Sevillanerinnen gemeinsam, an die mich auch die rundlichen, 
hie und da zur Fettleibigkeit neigenden Gestalten erinnerten. 


Die Volkstrachten sind in der Provence so gut wie ganz 
dem nivellirenden Einfluss der modernen Kleidung zum Opfer 
gefallen. Nur die Baskenmütze, eine Tuchmütze ohne feste 
Einlage, die auf den Kopf gestülpt, nach vorne über die Augen 
gedrückt wird, hat sich fast überall gehalten. In den Pyrenäen 
ist es ebenso. Die alte Nationaltracht aber ist auch hier so 
gut wie verschwunden; nur an Sonn- und Festtagen wird der 
alte Schmuck hervorgeholt. Sonst wird er nur von Leuten 
getragen, die wie die zahlreiche Führerschaar darauf aus- 
gehen, das reisende Publikum zu ergötzen oder zu leichterem 
Oeffnen des Portemonnaies zu veranlassen; das Ganze macht 
aber den Eindruck des Gezierten, und von urwüchsiger Natur 
ist da keine Rede mehr. Diese Tracht besteht aus Basken- 
mütze, schwarzsammetnem Jacket und Kniehosen von gleichem 
Stoff, karmoisinrother Weste, die, vorne offen, ein schön gefäl- 
teltes, weisses Hemde zeigt; Strümpfe und Sandalen vollenden 
den Anzug. 


Das Nationalkostüm der Frauen konnte ich an einem 
Sonntage in Eaux-Bonnes studiren, als Bauernfrauen und 
-Mädchen aus der Umgegend zusammenströmten, um sich nach 
der Woche Last und Arbeit das Leben und Treiben im Bade- 
orte ein wenig anzusehen. Sie trugen kurze, sehr faltenreiche 
Röcke in möglichst auffallenden Farben, ein meist blauge- 
sprenkeltes Umschlagetuch und ein schwarzsammetnes Mieder; 
auf dem Kopfe hatten sie eine Art Kapotte von knallrother, im 
Falle der Trauer aber von schwarzer Farbe, eine Kopfbe- 
deckung, die hinten in einer spitzen Düte oder Trichter aus- 
läaft und über Schulter und Rücken in breiter Tuchform ab- 
fällt. Gegen Abend versammelten sie sich vor dem Kasino 


(Kasinö nach Französischer Betonung), um das Badepublikum 


durch landesübliche Tänze zu belustigen. In der Mitte des 
freien Platzes sass ein blinder Geiger, der sein Instrument mit 
wahrem Fanatismus bearbeitete, und ein anderer „Musikus*, 
der das Tamburin schlug, so dass die Seiten krachten. Von 
Tanzen war im Grunde genommen keine Rede. Es war viel- 
mehr ein Reigen, dessen Theilnehmer, in zwei Partien getheilt» 
in entgegengesetzter Richtung an einander vorbeichassirten. 
Je ein Vortänzer tanzte oder vielmehr sprang, seine Dame an 
der Hand, in gewaltigen Sätzen voraus, während die anderen 
Paare eine Kette bildeten und hüpfend, springend und in mehr 
oder minder eleganten Pas ihm folgten. Dazu ertönte die ein- 
tönige, einschläfernde Melodie der beiden wackeren Musiker, 
sodass ich mich den Wirkungen kaum zu entziehen vermochte. 
Allerdings mag zu meiner Entschuldigung dienen, dass ein 
gewaltiger Tagesmarsch hinter mir lag. 

Die Provence ist das Land der Gegensätze in geographi- 
scher Beziehung, wie oben gesagt; dies gilt nicht minder in 
ethnographischer Hinsicht. Wie heute so lagen ehemals un- 
gebändigte Lebenslust und Frohsinn wie finstere Frömmigkeit 
und wildeste Askese unvermittelt nebeneinander. 

Schon ist der edlen Kunst der Troubadours gedacht, 
schon ist erwähnt worden, wie so manche Burg, die heute in 
trümmerhaften Ueberresten trauernd auf das Land hinabsieht, 
die Stätte heiteren Minne- und Ritterspiels, die gastliche Hei- 
math des ritterlichen Sängers gewesen sei. Und doch sind 
das dieselben Gegenden, wo ehemals der religiöse Fanatismus 


sein Hauptquartier aufgeschlagen hat. Hier haben die Kreuz- 
züge und die Busspredigten der Mönche von Clugny ihre 
feurigsten Verehrer gezählt, hier war der Hauptsitz jener 
beiden Sekten, die man mit dem gemeinsamen Namen der 
Albigenser zusammengefasst hat. Aber hinter diesen treuen 
Bekennern und Vertheidigern ihrer religiösen Ueberzeugungen 
hebt und reckt sich empor die finstere und gewaltige Priester- 
gestalt Papst Innocenz III.! Welch’ ein Jammer, welch’ 
menschliches Elend ist da auf einem kleinen Raum vereinigt 
gewesen, welche Orgien der menschlichen Grausamkeit sind 
da gefeiert worden, als das Land, mit Bann und Interdikt 
belegt, von den Schaaren wilder Krieger heimgesucht wurde, 
deren stürmische Kampfbegier hier schonungslos wüthete. 
So kam es, dass ein blühender Gottesgarten auf Erden, die 
reichen Städte, die prunkenden Paläste, die stolzen Burgen 
zerstört wurden, dass Schuldige wie Unschuldige dahin- 
gemordet worden sind, während qualmende und lodernde 
Scheiterhaufen mit ihrem Brodem den schönen südlichen 
Himmel verfinsterten. 


Der 20jährige Krieg hat die schöne Kultur des südlichen 
Frankreich vernichtet, das Land in eine Wüste verwandelt 
und den heiteren Gesang der Troubadours für immer zum 
Schweigen gebracht. 


Aber — wunderbar ist oft der Verlauf der Weltge- 
schichte — 100 Jahre, seitdem die grimmigen Schaaren Simon 
von Montfort’s in die Provence eingefallen waren, musste ein 
Nachfolger Innocenz III. in diesem Lande das Brot eines Ge- 
fangenen essen. Und ist das derselbe päpstliche Hof in 
Avignon und Rom? Wenn wir der landläufigen Ueberliefe- 
rung folgen wollen, so muss das schier bezweifelt werden; 
danach scheint es äusserst lustig in Avignon hergegangen zu 
sein, wohin der päpstliche Aufenthalt Reichthümer und Ge- 
werbthätigkeit brachte, wo Italienische Meister Künste und 
Kunstgewerbe von neuem aufleben liessen, wo ein Petrarca 
die Viola der Troubadourdichtung auf den alten, noch nicht 
vergessenen Ton stimmte. Es muss also der unwiderstehliche 
Zauber der Provence bewirkt haben, dass ein Römisches 
Papstthum dort keineswegs die düsteren Züge aufzuweisen 
vermag, die einem Simon von Montfort noch anhaften. Eine 
köstlicke Erzählung in Alphonse Daudet’s „Lettres de mon 
moulin“, „la mule du Pape“, bringt das fröhliche Leben am 
Avignonesischen Hofe prächtig zum Ausdruck. Vielleicht hat 
Daudet Recht, wenn er behauptet: „Wer Avignon nicht zur 
Zeit der Päpste gesehen hat, hat nichts gesehen. Was die 
Fröhlichkeit, das Leben und Treiben, die Reihenfolge von 
Festen betrifft, so hat es niemals eine ähnliche Stadt gegeben.“ 

Und wieder nach einigen 100 Jahren, da konnte der 
Roi-Soleil Ludwig XIV., der „allerchristlichste“ König, nach 
der Aufhebung des Edikts von Nantes 1685 der religiösen Un- 
duldsamkeit die Zügel schiessen lassen. Was ehemals fana- 
tisirte Kreuzfahrer ausgeübt, das thaten jetzt plündernde, 
mörderische Söldnerschaaren auf das Kommando ihres obersten 
Kriegsherrn. Achtung und Ehrerbietung den wackeren Huge- 
notten, die alles über sich ergehen liessen, Folter und Ver- 
bannung, die all ihr Hab und Gut dahingaben, nur ihren 
Glauben nicht! Dort ragt auch heute noch wie ehemals, 
wenn der Blick sich nordwärts wendet, über der sonnendurch- 
glühten Ebene des Languedoc trotzig und kühn der steile 
Gebirgswall der Cevennen zum glänzenden Himmel empor, wo 
der Hugenottische Widerstand im Camisardenkriege sich all- 
gemach verblutete, ein unvergänglicher Zeuge für mensch- 
liche Glaubenswuth und Glaubenstreue. 

Aber liegen dieselben unvereinbaren Gegensätze in der 
Physiognomie des Südfranzösischen Volksgeistes auch nicht 
heute noch vor? Ich glaube die Frage mit Ja beantworten zu 
müssen unter der Beschränkung, dass ausgelassene Fröhlich- 
keit und Grausamkeit auf der einen und überspannte Formen 
des religiösen Gefühls auf der anderen Seite den Zeitumständen 
entsprechend in anderer Weise zu Tage treten. Ich bezeichne 
die beiden entgegengesetzten Pole mit den beiden Namen: 
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Nimes nnd Lourdes! 
Verehrung des Wunders! 


Es kann nicht meine Absicht sein, die religiösen Ueber- 
_ zeugungen andachtsvoller Pilgrime anzutasten oder die volks- 
thümlichen Belustigungen der Menge von vornherein verdammen 
zu wollen. Aber das muss doch zugegeben werden, dass hier 
für unser Gefühl unlösliche Widersprüche vorliegen! Denn es ist 


doch dieselbe grosse Menge, die hier den finsteren Portalen des | 


Stierkampfeirkus zuströmt und dort zur wunderthätigen Grotte 


Oder fröhliche Grausamkeit und fromme | 


der virgo immaculata in gros-cn Schaaren, deren Kopfzahl sich 


jährlich auf viele Tausende beläuft, andachtsvoll und gläubig 
pilgert. 

Es war in einer mondhellen Nacht, als ich von dem 
Fenster meiner Gasthofwohnung aus auf den gewaltigen Koloss 
der Arena von Nimes staunend blicken durfte, die mich in 
ihrer gewaltigen Masse unwillkürlich an das Römische Ko- 
losseum und das schön erha tene Amphitheater von Verona 
gemahnte. 

Welche Wandlungen hat doch ein solcher Bau durch- 
gemacht, welche Erlebnisse könnte er berichten, wenn der 
stumme, todte Stein Sprache gewänne! Hier in demselben 
Raume hat eine Römische Provinzbevölkerung gejauchzt, wenn 
Hekatomben von Thierleibern dargebracht wurden, um den 
Forderungen einer verfeinerten Ueberkultur Genüge zu leisten 


volkes bedeutet, wenn derartige Belustigungen noch geduldet 
und gesucht werden. Dass die Behörden dem gegenüber so 
ziemlich machtlos sind, hat sich allerdings vor kurzem in Süd- 
frankreich gezeigt In Spanien würde die Abschaffung der 
Stierkämpfe sicherlich eine Revolution, in Südfrankreich min- 
destens eine tiefgehende Unzufriedenheit der ganzen Bevölke. 
rung im Gefolge haben. 


Diese und ähnliche Gedanken kamen mir, als ich an 


einem hellen Sommermorgen auf dem höchsten Rande der 
Arena von Nimes stand. Von hier schaut das Auge, fast ge- 


| blendet von all dem Sonnenglanz und den weissen Farben der 
ı staubbedeckten Häuser von Nimes, hinein in die herrliche 
ı Landschaft, die das alte Nemausus der Römer rings um- 


schliesst. Dort liegen im Nordwesten die sieben Hügel, auf 
denen die alte Römerstadt lag, dort im Osten dämmern die 
Westalpen aus bläulichem Nebel hervor und dort nach Süd- 
westen verliert sich die weite Ebene bis zu den Vorbergen 
der Pyrenäen. Dort liegt auch Lourdes, wo dieselbe Menge, 
die sich hier an Thier- und Menschenblut berauscht, gläubig 
dem Wunder Opfer bringt. 


Die vielen Eindrücke, welche den Besucher des wunder- 


ı kräftigen Wallfahrtsortes gefangen halten, mit wenig Worten 


und den überreizten Sinnesnerven einer irregeleiteten Masse 


die nöthige Nahrung zu bieten. 

In denselben Bau sind dann urwüchsige Germanen, hand- 
feste Westgothen eingezogen, die zukünftigen Erben des 
Römerreiches. Sie fanden kein Behagen an Thierkämpfen, sie 


machten eine Festung aus dem Bau, hinter dessen gewaltigen | 


Quadern sie zur Abwehr und Vertheidigung mehr wie einmal 
Gelegenheit fanden. Auch Sarazenen haben nach ihnen hier 
gehaust. Nachdem die Arena dann noch Jahrhunderte als 
Festung bestanden, fiel sie schliesslich den armen Einwohnern 
von Nimes anheim, die hinter den Mauern und unter den Ge- 
wölben ihre armseligen Hütten aufschlugen. Bis zu 2000 
Menschen hat der Bau zeitweilig beherbergt. Er ist im An- 
fang und in der Mitte dieses Jahrhunderts geräumt und wieder 
hergestellt worden. Und heute? Heute findet sich am Ein- 


gange das grosse Annoncenplakat des modernen Menschen: | 


„Saison der Stierkämpfe 1894. Die Saison wird Sonntag den 
15. April beginnen und den 14. Oktober enden.“ 

Es ist nicht meine Absicht, eine Schilderung der Stier- 
kämpfe in Nimes zu geben. Wer diese Dinge in Spanien ge- 
sehen hat, dem wird man ein überlegenes Lächeln verzeihen, 
wenn er diesen Nachahmungen Spanischer Corridas zusehen 
muss. Das ist auch ganz natürlich: in Spanien ist es Ur- 

 wüchsigkeit und Kunst zugleich, hier nur Kopie; in Spanien 
baut man, auch in dem ärmsten Neste, erst einen Stiereirkus 
und dann erst das Rathhaus, hier hat man den Widerspruch 
der Behörden zu überwinden, um seiner Lust fröhnen zu 
können. Aber eines ist hier wie dort dasselbe: der fanatische 
Blutdurst der Menge, der es nicht zu viel wird, wenn ein Thier 
nach dem andern in den Sand gestreckt wird, wenn Stier- 
kämpfer blutend vom Schauplatz getragen werden, während 
ihre Pferde, allerdings meistens wahre Schindmähren, mit auf- 
geschlitztem Bauche durch die Arena galoppiren, um sich 
schliesslich auf die eigenen Eingeweide zu treten. Es ist 
gewiss ein Stück Völkerpsychologie in diesem Bau zu studiren, 
wenn die erwartungsvolle Menge sich — etwa 15000 Personen 
finden hier Platz — in buntem Gewimmel auf den steinernen 
und hölzernen Sitzen im Scheine der grellen Sonne versammelt 
hat. Von der leidenschaftlichen Erregung, den Aeusserungen 
von Zorn und Freude, Lust und Schmerz kann sich nur der 
ein Bild machen, der den Vorzug hatte, die Südfranzosen wie 
die Spanier, so zu sagen, bei der Arbeit selbst zu sehen. Es 
ist eine fröhliche Grausamkeit, bei der sich keine Seele auch 
nur eines Schattens von Schuld bewusst ist. Das tröstet zwar, 
aber der Vorwurf kann dadurch nicht abgeschwächt werden, 
dass es einen Flecken auf dem Charakter eines grossen Kultur- 


in ein Gesammtbild zusammenzufassen, dürfte meine Fähig- 
keit überschreiten; nur ein schwacher Versuch kann gewagt 
werden. Ein lieblicher Thalkessel der Vorpyrenäen, in den 
Lourdes eingebettet ist! An seinem jenseitigen Rande, nach 
den Pyrenäen zu, erhebt sich die Eglise de Rosaire, und etwas 
höher gelegen leuchtet eine andere schöne Kirche in edlem 
Gothischen Stil weit ins Land hinein. Zur Seite dieser 
Gotteshäuser rauschen die Fluthen des Gave de Pau vorbei 
Zwischen Fluss und Kirche liegt die Grotte, wo die Jungfrau, 
dem Schäfermädchen Bernadette erschienen ist; hier an der 
Grotte rauscht auch die wunderkräftige Quelle. 

Es ist schwer, von dem kirchlichen Luxus, der in dieser 
Gebirgseinsamkeit besonders auffällt, eine klare Vorstellung 
zu erwecken. Und welche Volksmenge war hier — es war 
an einem Konfirmationstage — zusammengeströmt! Zarte 
Mädchengestalten und kräftige Burschen, Frauen und Jung- 
frauen meistens aus der ländlichen Bavölkerung, gebräunte 
Männergesichter und runzelige, alte Mütterchen schieben und 
drängen sich durcheinander. Auch Kranke, Elende und Sieche 
fehlen in der Menge nicht; hier wankt auf Krücken ein Greis 
heran, den hilfesuchenden Blick andachtsvoll zur Grotte ge- 
lenkt, hier wird eine lahme Frau durch die Menge getragen, 
dort rollt eine sndere auf einem Wägelchen heran und an 
einem Baum dort lehnt eine schmächtige Jünglingsgestalt, 
deren greisenhaft gebückte Haltung, deren rosenähnlich ange- 
hauchte Wangen auf den Keim des Todes im Innern schliessen 
lassen. Sie alle wollen Rettung suchen bei der wunder- 
thätigen Madonna. Jetzt betritt ein Priester die unter einer 
mächtigen Buche errichtete Kanzel, das Summen der Menge 
verstummt und eine andachtsvolle Stille tritt ein, nur unter- 
brochen von dem einförmigen Rauschen des Flusses, der 
wenige Schritte von diesem Tempel der Natur vorübereilt. 
Der Redner preist in glühenden, begeisterten Worten die 
Wunderkraft der Grotte und der ihr entströmenden Gewässer 
für alle die, welche gläubigen Herzens nahen; er mahnt zur 
Busse, zur Reue, zur Besserung. Selten habe ich eine andäch- 
tigere Gemeinde gesehen wie die, welche hier auf den Knien 
lag. Und, so sagte ich mir, welch ein Gegensatz zwischen der 
Zerknirschung und Demuth, wie sie hier sichtbar, und jener 
wuth- und freudebrüllenden Menge, die ich vor kurzem im 
Cirkus von Nimes hatte toben sehen! Jetzt hat der Redner 
geendet, die sich erhebende Menge zerstreut sich, ein Trunk 
aus der wunderthätigen Quelle stärkt für die Heimkehr; 
noch ein letzter Blick auf die Madonna in der Grotte, und 
heimwärts geht es an das gewohnte Tagewerk! 

Wenige Worte über die Grotte selbst. Es ist eine tiefe 
Nische ganz aus natürlichem Felsgestein; der Eingang wird 
durch ein verschliessbares Eisengitter abgegrenzt; die Fels, 
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partien an der Decke sind völlig russgeschwärzt von den 
vielen Kerzen, die hier aufgestellt werden. An den Wänden 
und an der Wölbung des Einganges hängen unzählbare, alters- 
geschwärzte Krücken von solchen Gläubigen, die hier ihre 
Heilung gefunden haben. Aus dem Hintergrunde der Grotte 
glänzt uns das Marmorbild der Jungfrau Maria entgegen. 
Von dem weissen Gewande hängt eine blaue Schärpe herab, 
während von der einen Schulter über das Haupt hinweg zur 
anderen eine Aureole in weissblinkenden Buchstaben besagt: 
„Je suis l’immacul&e conception!“ Ganz hinten in der Grotte 
erblickt man ein Drahtgeflecht, das zur Aufnahme von Briefen 
bestimmt ist und deren eine Menge zu enthalten pflegt. In 
Lourdes kennt jedermann diese „boite aux lettres de la vierge“, 
den Briefkasten der Jungfrau, in dem die schriftlichen Bitten 
der Leidenden untergebracht werden, die wohl ihre letzte 
Hoffnung auf eine Pilgerfahrt gesetzt haben. Wäre es nicht 
grausam, einem unrettbar Verlorenen diesen letzten Hoffnungs- 
schimmer im Leben rauben zu wollen? 

Nur schwer konnte ich mich trennen von diesem kirch- 
lichen Gebirgsidyll mit seinen schönen Felsenumrahmungen 
und den weiten Anlagen, die zur Aufnahme der Pilgerzüge 
kaum kleiner sein dürften. Ich schloss mich einem der Kinder- 
züge an, wie sie auf allen Wegen beim Nahen des Abends 


der heimathlichen Dorfflur zustrebten. Voran wurde von einem | 


kräftigen Burschen das Kruzifix getragen, ihm folgten seine 
Altersgenossen und hinter diesen die Mädchen, indem sie kirch- 
liche Lieder absangen. Ein Pfarrer beaufsichtigte den Zug. 
Erst sangen die Knaben laut, kühn, muthig, beinah verwegen, 


dann leise und verschämt die Mägdlein eine Art Responso- 
rium. Unwillkürlich summte auch mir eine Weise anderer 
Art durch den Sinn: „Wallfahrer ziehen durch das Thal mit 
fliegenden Standarten, hell grüsst ihr doppelter Choral den 
weiten Gottesgarten, wie gerne wär ich mitgewallt, ihr 
Pfarr’ wollt mich nicht haben; so muss ich seitwärts durch 
den Wald als räudig Schäflein traben!“ 

Aehnlich wie Scheffel musste auch ich seitwärts ab- 
biegen, wenn auch nicht durch den Wald, so doch durch die 
Hauptstrasse, um zum Bahnhof zu gelangen. Bevor ich aber 


um die nächste Ecke bog, fiel mir ein grosser Anschlagzettel . 


in die Augen, dessen Aufschrift mich auf einen Augenblick 
Scheffel, Wallfahrer und die ganze kirchliche Umgebung ver- 
gessen liess. Da stand es in grossen Buchstaben zu lesen: 
„Veillez sur vos porte-monnaies!* „Wacht über eure Portemon- 
naies!“ Ein rascher Griff in die Tasche beruhigte mich; 
jedoch schneller, wie anfangs beabsichtigt, trollte ich mich 
durch die Grottenstrasse dahin, wo mein Dampfross eben ge- 
sattelt war. Noch ein letzter Blick auf das ganze liebliche 
Thal, auf die schöne Gothische Kirche, deren heller Sandstein 
sich vom dunklen Abendhimmel abhob, und vorwärts ging es 
auf dem Schienenwege einem anderen Ziele entgegen. Mir, 
der ich ohne Hoffnungen nach Lourdes gegangen, war eine 
Enttäuschung nicht bereitet worden. Möge es den Pilgern 
und Wanderern aller Konfessionen und Nationen, die nach 
mir kommen werden, ebenso gehen! Das war mein ehrlicher 
Wunsch, mit dem ich von der Wunderstadt Abschied nahm. 
(Schluss folgt.) 


Unser Verkehrswesen. 
(Schluss aus Nr. 12.) 


Der IV. Abschnitt des van der Borght’schen Buches ist | 


dem Eisenbahnverkehr im besonderen gewidmet. Er behandelt, 


ähnlich der Eintheilung der übrigen Abschnitte, dessen Begriff. 


Arten und Hilfsmittel, die Entwickelung und volkswirthschaft- 
liche Bedeutung der Eisenbahnen, die Aufgaben der öffent- 
lichen Gewalt ihnen gegenüber und das Tarifwesen. Im Hinr- 
blick auf die schon vorausgegangenen Erörterungen einzelner 
besonders wichtiger grundsätzlicher Fragen ist hier nur soweit 
nochmals darauf zurückzukommen, als die Bedeutung des 
Gegenstandes es erfordert. 


Eine Betheiligung der öffentlichen Organe 
Grades hält van der Borght bei den Hauptbahnen nicht für 
gerechtfertigt, weil diese Linien das Gesammtinteresse in ganz 
besonderem Maasse berühren. Zwar gibt er zu, dass be- 
stimmte Orte und bestimmte Anliegerkreise besondere Vor- 
theile von den Bahnen haben. Gleichwohl aber ist er der 
Ansicht, dass sich ihre Heranziehung zu Vorzugsleistungen 
deshalb doch nicht durchführen lasse. Dass dies sehr wohl 
möglich ist und thatsächlich auch vielfach mit Erfolg geschieht, 
wo es sich um die Zuwendung solcher besonderen Vortheile 
durch Anlegung von Haltestellen und dergleichen mehr handelt, 
scheint dem Verfasser nicht bekannt zu sein. Aber auch die 
rein theoretische Verurtheilung dieses Verfahrens fordert 
zum Widerspruch heraus. Ihm liegt die wirthschaftlich 
zweifellos richtige Absicht zu Grunde, alle, die aus einer be- 
sonderen Einrichtung ganz bestimmte unmittelbare Vortheile 
ziehen, z. B. durch Werthsteigerung des Grund und Bodens, 
auch unmittelbar zu den Herstellungskosten dieser Einrichtung 
heranzuziehen. Der Maassstab dafür wird natürlich in den 
einzelnen Fällen sehr verschieden sein und namentlich davon 
abhängen, inwieweit mit jenen unmittelbaren Vortheilen für 
die Nächstbetheiligten auch mittelbare Vortheile für einen 
grösseren Theil der Gesammtheit verbunden sind. Von diesem 
Standpunkt aus ist z. B. auch die Heranziehung der Stadt- 
gemeinden zu den Kosten der Einsetzung neuer Verwaltungs- 
behörden in den betreffenden Städten zu beurtheilen. 


Der Mitte der siebziger Jahre aufgetauchte Plan, die 
Eisenbahnen sämmtlicher Deutschen Einzelstaaten in der Hand 
des Reiches zu vereinigen, ist nicht vornehmlich an den 
finanziellen Interessen der Einzelstaaten gescheitert ($. 301). 
Hauptsächlich sind es politische Erwägungen, die ihn zu Falle 
gebracht haben, vor allem das Bedenken, dass die Einzelstaaten 
mit ihren Eisenbahnen einen wesentlichen Theil ihrer finan- 
ziellen und damit auch ihrer politischen Selbständigkeit ein- 
gebüsst hätten, 


niederen 


Die Vorwürfe, die der Verfasser, der öffentlichen Meinung 
folgend, gegen die Preussische Staatsbahnverwaltung erhebt, 
sind zwar, wenn man ehrlich sein will, nicht in Bausch und 
Bogen zu verwerfen, sie können hier aber im einzelnen auf 
das Maass ihrer Berechtigung noch weniger untersucht 
werden, als es — in dem vorliegenden Buche geschehen ist. 

„Nicht die Ueberschüsse an sich, sondern ihre Dienst- 
barmachung für Staatsausgaben, die mit dem Verkehrswesen 
nichts zu thun haben“, beanstandet van der Borght. Die 


' Stellungnahme hierzu hängt davon ab, ob man eine Besteue- 


rung des Verkehrswesens, namentlich unter den heutigen Ver- 
hältnissen, für gerechtfertigt und unentbehrlich hält oder nicht. 
Darüber ist schon früher hier das Nöthige gesagt worden. 
Und wie sich die — mit Recht — vielbeklagte Verquickung der 
Eisenbahneinnahmen mit dem allgemeinen Staatshaushalt am 
besten vermeiden lässt, darüber ist man an den maassgeben- 
den Stellen wohl kaum im Zweifel. 

„in Zeiten“, sagt van der Borght (S. 305), „in denen im 
Zusammenhang mit der allgemeinen wirthschaftlichen Lage 
die Eisenbahneinnahmen zurückgehen, oder in denen die ge- 
sammte Finanzlage stärkere Einnahmen verlangt, vermag sich 
auch ein Sparsystem zu entwickeln, das nicht nur zur über- 
mässigen Entlassung von Beamten und Arbeitern, sondern 
auch zur Belästigung und Benachtheiligung der Verkehrs- 
treibenden führt. Auch zeigt sich alsdann unter Umständen 
ein zäher Widerstand selbst gegen berechtigte Haftpflichtan- 
sprüche des Publikums, wodurch das Ansehen der Staatsbahn- 
verwaltung nicht gerade gewinnt, ein Verzichten auf noth- 
wendige Maassnahmen oder auch ein zu langes Zögern mit 
denselben, was die Betriebssicherheit gefährdet und überdies 
unwirthschaftlich ist, weil später dadurch noch höhere Aus- 
gaben nöthig werden. Mit einem Worte, das Verkehrsinteresse, 
das zu fördern die erste Aufgabe der Staatsbahnverwaltung 
ist, kann bei der Verwendung eines erheblichen Theiles der 
Eisenbahnüberschüsse zu allgemeinen Staatsausgaben leicht 
Schaden leiden. Man muss deshalb auch für Preussen befür- 
worten, dass die Eisenbahnüberschüsse wieder für die Ver- 
kehrszwecke frei gemacht werden.“ 

Diese Ausführungen erscheinen mindestens einer starken 
Einschränkung bedürftig; ganz besonders der angebliche „zähe 
Widerstand selbst gegen berechtigte Haftpflichtansprüche des 
Publikums“, der nach en 
gebungen den Absichten der leitenden Stelle keinesfalls ent- 
spricht. Und gegen die theilweise Verwendung der Eisen- 
bahnüberschüsse zu allgemeinen Staatszwecken, nach Abzug 
eines ihrer jeweiligen Höhe entsprechenden Betrages 


ten unzweifelhaften Kund-. 
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für die Tilgung der Eisenbahnschuld und der Zinsen dafür, 
wird sich nicht das mindeste einwenden lassen, wenn man 
ihren Charakter als Verkehrssteuern anerkennt. 

An dem Beispiel der Preussischen Staatsbahnverwaltung 


entwickelt van der Borght (S. 309 ff.) „die für eine rationelle | 


Eisenbahnverwaltung überhaupt wichtigan Gesichtspunkte“ 


und kommt dabei zu dem Schluss, dass auch „die geplante | 
Reorganisation der Preussischen Staatsbahnbehörden nicht alle 


Missstände beseitigen wird.“ Den Grundgedanken des Reform- 
le erkennt er jedoch als richtig an, abgesehen von der 
eibehaltung der Trennung des Lokomotiv- und des Zugbe- 
triebsdienstes.“ Bald nach dem Bekanntwerden des Reform- 
lanes sind an verschiedenen Stellen, (u. a. in der „Deutschen 
auzeitung“ Nr.64 von 1894) Bedenken dageeren laut geworden, 
die nicht obne weiteres von der Hand zu weisen sein möchten, 
z. B. dürfte die dort betürwortete Vereinigung des Betriebs- 
dienstes mit dem Verkehrsdienst vor allem im Interesse rascher 
und einheitlicher Leitung vieles für sich haben. 
kreisen ist diese Ansicht keineswegs vereinzelt anzutreffen. 

„Der Erfolg jeder Organisation hängt in letzter Linie ab 
von der Tüchtigkeit der Beam'en, und diese wird wesentlich 
bedingt durch die Art und Weise der Vorbildung, wie sich in 
Preussen gezeigt hat. Die Gefahr, mit der man zu rechnen 
hat, ist die, dass die Vorbildung einseitig und zu wenig auf 
die Bedürtnisse des Eisenbahndienstes zugeschnitten ist. 
Weder die rein juristische noch die rein technische Vorbildung 
kann für den Ei-enbahndienst genügen“ (S. 310). 

Damit wendet sich van der Borght einer Frage zu, die 
seit lange nicht blos in der Eisenbahnfach-Litteratur eine 
grosse Rolle spielt. Auch an dieser Stelle ist sie wiederholt 
eingehend erörtert worden. Um so eher kann hier von ihrer 
nochmaligen Behandlung abgesehen werden. Schon die wieder- 
gegebenen Ausführungen deuten die Richtung an, in der sich 
die Retormvorschläge van der Borght’s bewegen. Er empfiehlt 
die Heranbildung besonderer Eisenbahn-Verwaltungsbeamten 
und besonderer Eisenbahntechniker. Die Begründung dafür 
möge jeder selbst nachlesen. 

ie schädlichen Wirkungen des sogen. „natürlichen“ 
Tarifsystems, das in den allgemeinen Wagenladungsklassen 
auch in dem „Reformtarif“ noch eine letzte Zufluchtsstätte 
gefunden hat, werden von van der Borght zwar nicht über- 
sehen, aber meines Erachtens auch nicht ausreichend gewür- 
digt, namentlich nicht von ihren bedenklichen sozialpolitischen 
Seiten (vergl. hierzu von Weichs-Glon a. a. O. S. 286 ff. und 
Nr. 56 S. 521 Jahrgang 1894 d. Ztg.). Unsere Zeit steht nicht 
nur im Zeichen des Verkehrs, sondern auch in dem der sozialen 
Reform. Und wie schon früher ausgeführt, erscheint das Ver- 
kehrswesen ganz vornehmlich dazu berufen, hierbei kräftig 
mitzuwirken, und nicht blos zur wirthschaftlichen und sozialen 
Hebung des Arbeiterstandes beizutragen, sondern besonders 
auch zur Erhaltung und Kräftigung des Mittelstandes, als des 
festen Rückgrats jedes Staatskörpers. Dass eine Taritreform 
in dieser Beziehung noch vor grossen und dankbaren Aufgaben 
steht, ist im Hinblick aut die gegenwärtige wenn nicht be- 
wusste, so doch thatsächliche Begünstigung des Grossbetriebs 
durch unsere Tarife nicht zu bezweifeln. Der — überdies, wie 
schon erwähnt, in mehrfacher Beziehung irrationelle — Post- 
packettarif vermag den Bedürfnissen des Kleinbetriebs im 
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Sachgüterverkehr nicht im entferntesten zu genügen (vergl. 
hierzu „Soziale Verkehrspolitik“ in der Beilage der „Allgem. 
Ztg.“ Nr. 10 von diesem Jahre). 

Dem, was van der Borght über die Bildung der Personen- 
tarife und insbesondere auch über die Zonentarifbildung sagt, 
kann im allgemeinen zugestimmt werden, namentlich darin, 
dass — aus sozialpolitischen Rücksichten — „nicht für die 
höheren, sondern für die unteren Wagenklassen mit grossen 
Ermässigungen vorgegangen werden sollte“. Gleiche Gründe 
hätten den Verfasser folgerichtig dahin führen müssen, die 
auch im Personenverkehr an sich mögliche und berechtigte 
staffeltörmige Taritbildung (mit fallender Staffel) zu verwerten, 
weil sie mit dem Fernverkehr überwiegend die wohlhabenderen 
Bevölkerungsschichten begünstigt. Ausserdem führt sie, wie 
sich besonders auch in Ungarn zeigt, in der Praxis zu häufigen 
Umgehungen der — höheren — Sätze des Nahverkehrs, durch 
getheilte Benutzung einer Fahrkarte des Fernverkehrs durch 
mehrere Personen, und damit zu Fahrgeldhinterziehungen, die 
een aus sittlichen Gründen möglichst ausgeschlossen werden 
sollten. 


Die wirthschaftliche und namentlich die sozialpolitische 
Bedeutung einer Verminderung der jetzigen Zahl der Wagen- 
klassen hat van der Borght meines Erachtens nicht aus- 
reichend gewürdigt. Es würde indess zu weit führen, hier 
darauf näher einzugehen. Auch hinsichtlich dieses Punktes 
kann auf den vorerwähnten Aufsatz verwiesen werden. 


Auch in dem letzten (V.) Abschnitt des van der Borght- 
schen Buches, der den Post- und Telegraphenverkehr behandelt, 
tritt uns wieder die schon früher als unzutreffend gekenn- 
zeichnete Auffassung entgegen, dass die billigen Beförderungs- 
sätze der Post vorzugsweise der Masse der Minderbemittelten 
zu gute kommen. Dieser unrichtige Vordersatz kann natürlich 
nicht zu richtigen Schlüssen führen. Das Verhältniss der Post 
zu den Eisenbahnen kann hier nicht übergangen werden. Van 
der Borght hat sich bei Behandlung dieser Frage, der eine 
grundsätzliche Bedeutung nicht abgesprochen werden kann, 
bedauerlicherweise sehr kurz gefasst und zu ihr keine klar 
erkennbare Stellung genommen. Leider hat er auch nicht be- 
gründet, weshalb die sehr bestimmten Ergebnisse der Unter- 
suchungen Hull’s (a. a. O. S. 111 ff.) nach seiner Ansicht nur 
zu der „Vermuthung“ Anlass geben, dass Cohn’s (Finanzwissen- 
schaft S. 226) und auch Hull’s (a.a. O. S. 153) Ansicht von der 
Unrentabilität bezw. dem Defizit der Deutschen Packetpost 
begründet sei.“ (Vergl. hierzu auch G. Cohn in Schmoller’s' 
Jahrbüchern XVIII 4 S. 41 ff.) 


Das Urtheil über das van der Borght’sche Buch ist 
nach dem Vorgesagten noch dahin zu ergänzen, dass es trotz 
mancher wesentlichen Mängel und obwohl es die bei derartigen 
Arbeiten besonders wünschenswerthe wissenschaftliche Ver- 
tiefung und leider auch Objektivität theilweise vermissen 
lässt, doch als ein werthvoller Beitrag zur Ausdehnung und 
Bereicherung des Fachwissens begrüsst werden kann. Für 
Spezialstudien bietet das dem Buche von dem Herausgeber 
beigegebene, wenn auch nicht durchweg vollständige und 
nicht überall kritisch genügend gesichtete Litteraturver- 
zeichniss immerhin einen willkommenen Anhalt. 


Otto de Terra. 


Die Betriebsergebnisse der Preussischen Staatseisenbahnen im Jahre 1893/94. 


I. Umfang des Bahngebiets. 

Die im Betriebe befindlichen, dem öffentlichen Verkehre 
dienenden Preussischen Staatseisenbahnen mit voller Spur- 
weite, einschliesslich der Wilhelmshaven - Oldenburger Eisen- 
bahn und des Preussischen Antheils an der Main-Neckarbahn, 
hatten am Schlusse des Betriebsjahres 1893/94 eine desammt- 
länge von 25940,96 km (gegen 25458,65 km gegen Ende des 
Betriebsjahres 1892 93). Der Umfang des Staatseisenbahnnetzes 
hat sich sonach im Berichtsjahre durch Hinzutritt neu eröff- 
neter Strecken und der seither als Pachtstrecke nachgewie- 
senen Strecke Stargard - Posen (172,31 km), sowie durch die 
Zugänge intolge von Längenberichtigungen, Geleis- und Bahn- 
hofsumbauten um zusammen 496,52 km vermehrt, während 
14,10 km für einige kleinere, ausser Betrieb gesetzte oder 
durch Umbauten in Fortfall gelangte Strecken in Abgang 
kommen. Im Besitze des Preussischen Staates befand sich 
ausserdem noch ein Netz von schmalspurigen, dem öffentlichen 
Verketite dienenden Zweigbahnen im Oberschlesischen Berg- 
werks- und Hüttenbezirk mit einer Gesammtlänge von 109,26 
Kilometer, sowie eine Anzahl von Bahnstrecken für nicht 
öktentlichen Verkehr, deren Gesammtlänge sich auf 195,89 km 
' beläuft. Von der Gesammtlänge der Bahnen für den öffent- 
lichen Verkehr mit voller Spurweite entfallen auf Hauptbahnen 
1859852 km oder 71,70% und auf Bahuen, welche nach der 
Bahnordnung für Bahnen untergeordneter Bedeutung betrieben 


werden (Nebenbahnen), 7342,44 km oder 28,30 $ bezw. auf die 
Provinzen Ostpreussen 1484,79 km, Westpreussen 1288,48 km, 
Pommern 1351,19 km, Posen 1742,98 km, Schlesien 3360,29 km, ı 
Brandenburg einschliesslich Berlin 2628,24 km, Sachsen 
2296,31 km, Hannover 2136,04 km, Westfalen 2122,65 km, 
Hessen - Nassau 1374,42 km, Rheinprovinz 3288,07 km und 
Schleswig-Holstein 1 049,03 km, während ausserhalb des Preussi- , 
schen Staatsgebietes 1818,44 km belegen sind. 


ll. Statistisches Anlagekapital. 


Das tür die am Schlusse des Berichtsjahres im Betriebe | 
befindlichen vollspurigen Preussischen Staatseisenbahnen, ein-, 
schliesslich der Bahnen für nicht öffentlichen Verkehr, ver- 
wendete (statistische) Anlagekapital beziffert sich auf 
6 759 962172 .M und unter Hinzurechnung von 7185671 4 für 
die Wilhelmshaven - Öldenburger Eisenbahn und 5657799 
für den Preussischen Antheil an der Main-Neckarbahn. zu- 
sammen auf 6772805 642 «4 Rechnet man von dem ersteren \ 
Betrage die in demselben mitenthaltenen, auf die Herstellung; . 
der Bahnen für nicht öffentlichen Verkehr verwendeten Bau- 
kosten von 11345 667 .““ ab, so verbleibt für die im Betriebe 
befindlichen, dem ‚ötfentlichen Verkehre dienenden vollspurigen 
Bahnen. ein. Anlagekapital von 6748616505 .« oder. für das |, 
Kilometer Bahnlänge von 260749 «u Gegen die entsprechenden 
Beträge des Vorjahres hat sich mithin das Anlagekapital um 
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112120527 44 erhöht und der Durchschnittsbetrag desselben 
für das Kilometer um 541 «« vermindert. Von dem auf die 
Herstellung der Bahnen für nicht öffentlichen Verkehr von 
zusammen 195,89 km verwendeten Anlagekapital von 11 345 667 
Mark entfallen auf ı km Bahnlänge 57919 «4 Für die Er- 
tragsberechnung ergibt sich unter Hinzurechnung des Betrages 
von 10437951 „4 für die Oberschlesischen Schmalspurbahnen 
für das Berichtsjahr ein durchschnittliches Anlagekapital von 
6 723 955 321 4 


III. Betrieb. 


1. Die Betriebslänge der unter Preussischer Staats- 
verwaltung für Rechnung des Staates betriebenen, dem öffent- 
lichen Verkehre dienenden Eisenbahnen (unter Zurechnung der 
anderen Verwaltungen gehörenden und unter Abrechnung der 

achtweise an fremde Verwaltungen überlassenen Bahnstrecken) 

etrug am Schlusse des Berichtsjahres 25944,59 km und hat 
gegen die Länge des Vorjahres um 311,22 km zugenommen; 
da jedoch die neu eröffneten Strecken nicht während des 
ganzen Berichtsjahres im Betriebe standen, so ermässigt sich 
die Betriebslänge im mittleren Jahresdurchschnitt auf 
25773,20 km. Als Hauptbahnen wurden 18573,96 km und als 
Nebenbahnen 7370,63 km betrieben. Die Betriebslänge der von 
den Königlichen Eisenbahndirektionen betriebenen Bahnen für 
nicht öffentlichen Verkehr betrug 115,53 km. Ausserdem 
wurden im Laufe des Berichtsjahres für Rechnung von Privat- 
gesellschaften zusammen 52,04 km verwaltet. 

2. Einrichtung der Betriebsverwaltung. 
Die äussere Zusammensetzung der Betriebsamtsbezirke hat 
im Laufe des Berichtsjahres insofern Aenderungen erfahren, 
als abgesehen von geringfügigeren Grenzverschiebungen am 
1. April 1893 die Strecken Osterode einschliesslich — Deuthen, 
35,50 km vom Betriebsamte Thorn und Güldenboden aus- 
schliesslich — Göttkendorf ausschliesslich, 73,80 km, vom Be- 
triebsamt Danzig auf das Betriebsamt Allenstein, die Strecke 
Duisburg-Oberhausen (Rh.) von Kilometer 5,20 bis 12,20 in einer 
Länge von 7 km vom Betriebsamt Düsseldorf (Deutz- Emmerich) 
auf das Betriebsamt Essen, sowie ferner am 25. Oktober 1893 
die Anschlussstrecke Karlsdorf-Fordon, 4,89 km, vom Betriebs- 
amt Bromberg anf das Betriebsamt Thorn übergingen. Die 
dem Bremischen Staate gehörige 0,46 km lange Anschlussbahn 
zum Freibezirk und Holzhafen in Bremen ist am 1. April 1893 
von der Preussischen Staatseisenbahn-Verwaltung als Pacht- 
strecke in Betrieb genommen und dem Direktionsbezirk Han- 
nover (Betriebsamt Bremen) zugetheilt worden. Die im übrigen 
in der Abgrenzung der Eisenbahndirektions- und Betriebs- 
amtsbezirke vorgekommenen Aenderungen beruhen in dem 
Hinzutritt der im Laufe des Berichtsjahres neu eröffneten 
Strecken. 

In der inneren Einrichtung der Verwaltung ist im 
Berichtsjahre u. a. insofern eine Aenderung eingetreten, als 
die für den Bau neuer Eisenbahnen bei der Königlichen Eisen- 
bahndirektion zu Breslau bestandene Abtheilung IV aufge- 
löst ist. 

Das Beamten-Pensionskassenwesen, welches 
seit dem Beginn des Rechnungsjahres 1889/90 anderweitig ge- 
schäftlich geregelt worden ist, hat im Berichtsjahre eine Aus- 
dehnung nicht erfahren, da Privateisenbahnen vom Staate 
nicht weiter erworben sind. Die Summe der Beiträge, welche 
von allen den Beamten - Pensionskassen angehörigen Beamten 
im Berichtsjahre entrichtet wurden, betrug 19°4 014 .4 gegen 
2157741 4 im Jahre 1892/93, 2175211 .& im Jahre 1891/92, 
2375952 .4. im Jahre 1890/91 und 2216650 # im Jahre 1889/90. 
Die Zahlungen auf Grund der einzelnen Beamten - Pensions- 
kassenstatuten beliefen sich auf 5555 600 .4 Pensionen (gegen 
5482800 44 im Vorjahre), 3 352700 (3207000) #4 Wittwengeld, 
904 300 (914700) #4 Waisengeld und 65600 (52600) 4 an son- 
stigen Ausgaben, zusammen auf 9878200 (9657100) 4 Zur 
Deckung der satzungsmässigen Ausgaben sind die Beiträge 
der Mitglieder, sowie ein Zuschuss von 2 Millionen Mark aus 
dem Betriebsfonds verwendet. Die ferner erforderlichen Mittel 
sind aus dem aus den Vermögensbeständen der Beamten- 
Pensionskassen gebildeten Garantiefonds bestritten. Dieser 
Fonds hatte ausser seinen Zinsen einen Theil seiner Bestände 
und zwar im Jahre 1889/90 rund 2996000 #4, im Jahre 1890/91 
rund 3098900 4%, im Jahre 1891/92 rund 3 550000 4, im Jahre 
1892/93 rund 3 817000 44 und im Jahre 1893/94 rund 4420 900 AM. 
beizutragen. Am Schlusse des Berichtsjahres verfügte der Ga- 
rantiefonds noch über einen Bestand von rund 36 717400 44 

In den der Unfallversicherung unterworfenen 
Betrieben der Staatseisenbahnen waren im Jahre 1893 *) mit 
Ausschluss solcher Personen, welche bei Eisenbahnneubauten 
von Bauunternehmern beschäftigt werden, durchschnittlich 
täglich 185207 unfallversicherungspflichtige Personen (gegen 


*, Bei der Unfall- und Krankenversicherung, sowie bei 
nn nase der Arbeiter kommt das Kalenderjahr in 
etracht. 


183958 im Vorjahre) beschäftigt. Die Summe der Entschädi- 
gungsbeträge ist dem Vorjahre gegenüber von rund 1701800 .% 
auf 1958 600 44 gestiegen. Die Steigerung erklärt sich aus der 
grösseren Anzahl der im Jahre 1893 hinzugetretenen Entschä- 
digungsfälle gegenüber der geringeren Abnahme der aus den 
Vorjahren fortbestehenden Rentenbelastung. An Durchschnitts- 
beträgen der Jahresrenten ergeben sich nach der Gesammt- 
zahl der verletzten und der Hinterbliebenen getödteter Per- 
sonen, sowie nach dem Gesammtbetrage der gezahlten Renten: 
für die verletzten Personen 265 4 gegen 263 .“. im Vorjahre, 
für die Wittwen 145 4 gegen 139 .4 und für die Waisen 103 «4 
gegen 99 „44 im Vorjahre. 

Bezüglich der Krankenversicherung der Ar- 
beiter ist zu bemerken, dass sich die Zahl der Eisenbahn- 
betriebs- und Werkstätten-Krankenkassen im Jahre 1893 nicht 
geändert hat. Die Entwickelung der Kassen war im Berichts- 
jahre im allgemeinen weniger günstig als in den Vorjahren. 
Die geeigneten Maassnahmen zur Wiederherstellung eines 
gesunden Verhältnisses zwischen Einnahmen und Ausgaben 
sind, wo dies nöthig, in die Wege geleitet. 

Bei der in ihrer gegenwärtigen Gestalt seit dem 1. Ja- 
nuar 1891 besteheaden Pensionskasse für die Ar- 
beiter der Preussischen Staatseisenbahn-Verwaltung hat sich 
im Jahre 1893 die Zahl der Mitglieder, welche im Jahresdurch- 
schnitt an der Abtheilung A theilgenommen haben, mithin 
aller derjenigen Personen, welche der Versicherungspflicht 
nach dem Invaliditäts- und Altersversicherungs-Gesetze unter- 
liegen, gegenüber dem Vorjahre vermindert. Hingegen ist die 
Zahl derjenigen Personen, welche dauernd bei der Eisenbahn- 
verwaltung beschäftigt werden und daher eine besondere Für- 
sorge für sich und ihre Angehörigen durch ihre Betheiligung 
an der Abtheilung B der Pensionskasse geniessen, gestiegen. 

Baugenossenschaften. Die Staatseisenbahnver- 
waltung hat von jeher der wichtigen Frage der Beschaffung 
geeigneter Wohnungen für das ihr unterstellte geringer be- 
soldete Personal ihre besondere Aufmerksamkeit zugewendet 
und soweit die jeweilige Lage der Staatsfinanzen dies gestattete, 
da, wo ein Mangel an gesunden und billigen Wohnungen sich 


, besonders fühlbar machte, den zu Tage getretenen Uebelständen 


durch Erbauung von Wohnhäusern abzuhelfen gesucht. Die 
Gestaltung der Finanzlage in den letzten Jahren liess indessen 
eine umfangreichere Inanspruchnahme des Staatskredits zu 
diesem Zwecke, so wünschenswerth dies bei den noch vielfach 
bestehenden ungünstigen Wohnungsverhältnissen auch war, 
vorerst nicht weiter thunlich erscheinen. Es entstand daher 
die Frage, ob nicht den bestehenden Bedürfnissen auf andere 
Weise Rechnung getragen werden konnte. 

Die günstigen Erfolge, welche in jüngster Zeit von den 
an manchen Orten zum Zwecke der Verbesserung der Woh- 
nungsverhältnisse für die wirthschaftlich minder güustig ge- 
stellten Bevölkerungsklassen gebildeten Baugenossenschaften 
erzielt worden sind, gaben der Staatseisenbahnverwaltung 
Anlass, auch für das ihr unterstellte untere Personal ein 
gleiches Vorgehen unter Verwendung eines Theiles der Be- 
stände der Arbeiterpensionskasse anzuregen. Diese Anregung 
ist insofern nicht ohne Erfolg geblieben, als einerseits im 
Jahre 1892 der Vorstand der Pensionskasse für die Arbeiter 
der Preussischen Staatseisenbahnverwaltung einstimmig seine 
Bereitwilligkeit ausgesprochen hat, an solche Baugenossen- 
schaften, die ausschliesslich oder überwiegend aus Bediensteten 
der Staatseisenbahnverwaltung bestehen, Baugelder zumässigem 
Zinsfusse herzugeben, andererseits bis zum Ablauf des Berichts- 
jahres von 3729 Bediensteten der Staatseisenbahnverwaltung 
91 Baugenossenschaften gebildet worden sind. Von diesen 
haben 6 bereits Wohnhäuser errichtet, 5 den zu Errichtung 
von Häusern erforderlichen Grund und Boden erworben, 10 da- 
gegen ausser der Ansammlung der satzungsmässigen Beiträge 
eine weitere Thätigkeit noch nicht entwickelt. Fünf dieser 
Genossenschaften sind von der Arbeiterpensionskasse Bau- 
darlehen von insgesammt 239000 .. (zum Theil als Raten auf 
bereits zugesicherte höhere Beträge) gewährt worden. 

Ausser diesen 3729 Bediensteten haben sich 2215 Ange- 
hörige der Staatseisenbahnverwaltung 15 anderen, nicht auf 
Anregung der Verwaltung gebildeten Baugenossenschaften an- 
geschlossen. Zwei dieser letzteren Genossenschaften haben bis 
Ende März 1894 von der Arbeiterpensionskasse ebenfalls Dar- 
lehen in Höhe von zusammen 99 600 .# erhalten. 

3. Der Betriebsdienst hat im Berichtsjahre nur in 
vereinzelten Fällen umfangreichere Störungen erlitten. 


1V. Ergebnisse des Betriebs. 
A. Einnahmen und Ausgaben im allgemeinen. 


1. Die Gesammteinnahmen sind von 920949231 A im 
Jahre 1892/93 auf 961 323757 44 im Jahre 1893/94, mithin um 
40 374 526 u. oder 4,4 9% gestiegen. Auf den Personenverkehr 
entfielen davon 247888107 4 oder 25,8 2 (gegen 1892/93 
-H 13 056 529 „4 = 5,62) und auf den Güterverkehr 658 614 940 M. 
oder 68,5 $ (gegen 1892/98 + 26109318 4 oder 4,1 2). Auf 
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] km durchschnittlicher Betriebslänge zurückgeführt, sind die 
Einnahmen von 36193 4 im Jahre 1892/93 auf 37299 4 im 
Jahre 1893/94, mithin um 1106 „4 oder 3,1 % gestiegen. Die 
Einnahmen des Jahres 1893/94 würden sich um 22 956 007 4 
höher gestellt haben, wenn die Reichs-Postverwaltung die 
Leistungen der Eisenbahnverwaltung voll vergütet hätte. Den 
im Etat für 1893/94 vorgesehenen Gesammteinnahmen von 
937 407 000 .«4 steht eine wirkliche Einnahme von 961 323 757 
Banner: es sind somit zusammen 23916757 .4 oder 2,55 % 
mehr vereinnahmt worden. 

2. Die Gesammtausgaben erforderten im Jahre 189293 
581052879 „4, im Jahre 1893/94 579163279 .@ und sind 
demnach um 1889600 44 oder 0,3 $ gegen das Vorjahr zurück- 

eblieben. Im einzelnen haben sich gegen das Vorjahr erhöht: 
ie persönlichen Ausgaben um 1777339 .44 (0,7 2%), die allge- 
meinen Kosten um 945 602 .4 (3,0 $), die Kosten für die Unter- 
haltung der Bahnanlagen um 668317 44 (1,0 ®), die Kosten der 
Erneuerung bestimmter Gegenstände um 1056469 .4_ (1,2 8), 
die Kosten der Benutzung fremder Bahnanlagen bezw. Beamten 
um 91918 4 (2,5 9) und die Kosten der Benutzung fremder 
Betriebsmittel um 494700 44 (6,1 %), während eine Verminde- 
rung eingetreten ist bei den Kosten des Bahntransports um 
3165920 4 (2,6 2) und bei den Kosten erheblicher Ergän- 
zungen, Erweiterungen und Verbesserungen um 3758025 .«“ 


(Schluss 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die Strecke Welchau-Wickwitz-Giesshübl-Sauer- 
brunn (8,14 km) der a. priv. Buscht&hrader Eisenbahn, welche 
am 1. d. Mts. zunächst für den öffentlichen Güterverkehr er- 
öffnet worden ist, ist als Vereinsbahnstrecke zu be- 
trachten. 


Nachtrag II zu dem Uebereinkommen zum Vereins-Be- 
triebsreglement. Die Bestimmungen unter A des II. Nach- 
trages zu dem Uebereinkommen zum Vereins-Betriebsreglement 
sind von den betheiligten Verwaltungen eingeführt worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 863 vom 31. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 8. d. Mts.). 

Nr. 374 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Herren Mitglieder 
des Preisausschusses betreffend Ersatzwahl für ein aus dem 
Preisausschusse ausgeschiedenes Mitglied (abgesandt am 
8. d. Mts.). 

Nr. 390 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend den Antrag auf Einführung eines festste- 
henden Umrechnungskurses für die Konvertirung von Ent- 
schädigungsbeträgen (abgesandt am 8. d. Mts.). 

Nr. 404 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Anträge der Eisern-Siegener Eisenbahn und 
der Centralverwaltung für Sekundärbahnen (H. Bachstein) auf 
Anwendung der Vereinseinrichtungen in dem Verkehr der 
Eisern-Siegener Eisenbahn, bezw. der Kaiserstuhlbahn mit den 
Vereinsbahnen (abgesandt am 8. d. Mts.). 

Nr. 407 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreitend Antrag auf Zurechnung der Strecke Blan- 
kensee - Woldegk -Strasburg der Mecklenburgischen Friedrich 
Wilhelm - Eisenbahn zu den Vereinsbahnstrecken (abgesandt 
am 10. d. Mts.). 

Nr. 457 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend den II. Nachtrag zu dem Uebereinkommen 
zum Vereins-Betriebsreglement (abgesandt am 10. d. Mts.). 


Aus dem Doutschen Reich. 


Zur Vereinfachung des Zeitkartenwesens auf den Preussischen 
Staatseisenbahnstrecken. 


Unter dem 22. November 1894 hatte der Herr Minister 
der öffentlichen Arbeiter eine Verfügung erlassen, durch welche 
die Vereinfachung des.Zeitkartenwesens auf den Preussischen 
Staatseisenbahn-Strecken nach dem Muster des Berliner Vor- 
ortverkehrs in Aussicht genommen war. Danach sollten die 
allgemeinen Zeitkarten in Monatskarten umgewandelt werden. 
Im einzelnen war in Aussicht genommen, als Preis der Monats- 
stammkarten den zwölften Theil des Preises einer Jahreszeit- 
karte nach dem bisher gültigen Zeitkartentarif der Preus- 
sischen Staatsbahnen vom 1. September 1883, als Preis der Ne- 
benkarten die Hälfte des Preises der Stammkarte mit Abrun- 
dung auf 10 3 nach oben festzusetzen. Als Mindestfahrpreise 
auf die Entfernung bis zu 3,5km sollten gelten für die Stamm- 


(37,2 2). Im Verhältniss zur Betriebslänge, sowie zu den Lei- 
stungen der Betriebsmittel ist gleichfalls ein allgemeiner 
Rückgang der Gesammtausgaben eingetreten, und zwar be- 
trugen dieselben auf 1 km mittlerer Betriebslänge 22472 4 
— 5863 HM = 1,6 2), auf je 100000 Wagenachskm 62038 M. 
— 256 A = 4,0 %) und auf je 1000 Lokomotivnutzkm 2542 4 
(— 37 AL = 1,4%). Die Gesammtausgaben betrugen im Ver- 
hältniss zu den Gesammteinnahmen 60,25 2 gegen 63,09 ? im 
Vorjahre. Den im Etat für 1893/94 vorgesehenen Gesammt- 
ausgaben von 595 181 000 .«4 steht eine wirkliche Ausgabe von 
579 163279 4 gegenüber; es sind somit zusammen 16017721 M. 
oder 2,69 % weniger verausgabt. 

3. Der Ueberschuss der Betriebseinnahmen über die 
Betriebsausgaben betrug im Berichtsjahre 382 160478 .M gegen 
339 896 352 4 im Vorjahre. Derselbe ist mithin im Berichts- 
jahre um 42264126 „4 oder 12,4 % gestiegen. Im Verhältniss 
zu den Gesammteinnahmen beträgt der Ueberschuss 39,75 % 
gegen nur 36,91 $ im Vorjahre, während derselbe im Verhält- 
niss zum statistischen Anlagekapitale eine Verzinsung von 
5,68% gegen 5,15 $ im Vorjahre ergibt. Dem im Etat für 
1893/94 vorgesehenen Ueberschusse von 342226 000 #4 steht ein 
wirklicher Ueberschuss von 382160478 .«4 gegenüber; derselbe 
hat mithin das Etatssoll um 39934478 44 oder 11,67 $ über- 
stiegen. 


folgt.) 


karte I. Klasse 4,50 4, II. Klasse 3,50 .x4 und III. Klasse 2,50 4 
Bei der Benutzung von Durchgangszügen sollte die tarifmäs- 
sige Platzkartengebühr entrichtet werden, Ferienkarten, wie 
sie im Berliner Vorortverkehr bestehen, sollten im allgemeinen 
Verkehr nicht in Anwendung kommen. Da gegen diese Um- 
gestaltung des Zeitkartenwesens keine Bedenken erhoben 
worden sind, ist nunmehr die Einführung des neuen Verfahrens 
zum 1. April d. J. gleichzeitig mit der allgemeinen Umgestal- 
tung des Preussischen Staatsbahnwesens angeordnet worden. 
Eine Reform des Schülerzeitkartenwesens ist mit Rücksicht 
auf den entstehenden Einnahmeausfall bis auf weiteres ver- 
tagt worden. Die Ausfertigung der Schülerzeitkarten ist vom 
1. April d. J. ab allgemein den Verkehrsinspektionen über- 
tragen. 


Europäische Fahrplankonferenz. 


Es ist beschlossen worden, die nächste Europäische 
Eisenbahn-Fahrplankonferenz, welche den Winterfahrplan für 
1895/96 festzustellen hat, um 5. und 6. Juni d. J. in Amsterdam 
abzuhalten. Die Bestimmung der geschäftsführenden Verwal- 
tung bleibt vorbehalten. 


Staffeltarife. 


In der Sitzung des Preussischen Abgeordnetenhauses 
vom 9. d. Mts. fand eine längere Erörterung über die zum Etat 
der Eisenbahnverwaltung vorliegenden Petitionen von land- 
wirthschaftlichen Vereinen der Provinz Schlesien statt, welche 
die allgemeine Einführung der Staffeltarife für den ganzen 
Staat befürworten. Uebereinstimmend sprachen sich alle 
Redner grundsätzlich für das Staftelterifsystem aus, nur der 
Abg. Stengel wollte dieses System nicht allgemein, sondern 
pur für Ausnahmetarife gelten lassen. Der Antrag der Budget- 
kommission, diese Petitionen der Regierung zur Erwägung 
zu überweisen, wurde angenommen. 


Betriebseröffnungen. 


Sächsische Staatseisenbahnen. Nach einer 
Mittheilung der Königlichen Generaldirektion der Sächsischen 
Staatseisenbahnen ist in Aussicht genommen, die 8,95 km lange 
Neubaulinie Reichenbach. V.M: lau — mit den Zwi- 
schenstationen ©Oberreichenbach i. V, Reichenbach i. V. 
(unt. Bhf.) und Mylau(Bhf.) —, welche vollspurig hergestellt, aber 
nach den Vorschriften der Bahnordnung für die Nebeneisen- 
bahnen Deutschlands vom 5. Juli 1892 betrieben werden soll, 
im Monat März d. J. für den Gesammtverkehr zu eröffnen. 

Die Entfernungen betragen ab Reichenbach i. V. (ob. Bhf.): 
Oberreichenbach i. V. 2,72 km, Reichenbach i. V. (unt. Bhf.) 
5,40 km. Mylau (Bhf.) 7,79 km und Mylau /H.) 8,95 km. 

Die Stationen der neuen Linie werden dem Personen- 
und Güterverkehr dienen. 


Vorarbeiten. 

Der Stargard-Cüstriner Eisenbahngesellschaft ist die Er- 
laubniss zur Vornahme allgemeiner Vorarbeiten für eine voll- 
spurige Eisenbahn von Jädickendorfnach Pyritz und 
Soldin ertheilt worden. 


Anderweite Schreibweise von Stationsnamen. 


Direktonsbezirk Breslau. Die an der Neben- 
bahn Oppeln-Neisse zwischen Sabine und Bauschwitz belegene 
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Station „Lammsdorf“ führt fortan die Bezeichnung 
„Lamsdorf*. 

Direktionsbezirk Hannover. Die Station Geeste- 
münde wird in Rücksicht auf die Bedeutung des auf diese 
Station angewiesenen Platzes Bremerhaven für den über- 
seeischen Personenverkehr für die Folge in den Personen- 
tarifen und Eisenbahnfahrplänen die Bezeichnung: Geeste- 


münde (Bremerhaven) erhalten. 


Aus Württemberg: Beirath der Verkehrsanstalten. 


Am 2. Februar d. J. fand unter dem Vorsitz des Herrn 
Staatsministers der auswärtigen Angelegenheiten Dr. Freiherrn 
von Mittnacht eine Sitzung des Beiraths der Verkehrsanstalten 
statt. Den einzigen Gegenstand der Tagesordnung bildete der 
Entwurf des Eisenbahnfahrplans für den Sommerdienst 1895. 
Die von der Generaldirektion der Staatseisenbahnen bei dem 
Ministerium der auswärtigen Angelegenheiten, Abtheilung für 
die Verkehrsanstalten, beantragten Aenderungen des Winter- 
fahrplans 1894/95 für den Sommerdienst 1895 wurden von dem 
Beirath im wesentlichen gebilligt, und es wurde aus der Mitte 
des Beiraths wiederholt Dank ausgesprochen für Verbesse- 
rungen, welche der Fahrplan im Sommer durch die beantragte 
Einschaltung weiterer Züge erfahren soll. . 

Von den in Aussicht stehenden weiteren Zugverbindungen 
sind hervorzuheben: die Wiedereinführung eines zweiten 
Schnellzugs auf der Strecke Ulm-Friedrichshafen, Abgang in 
Ulm 552 Vorm, Ankunft in Friedrichshafen 7.51 Vorm., Abgang 
in Friedrichshafen 8.07 Vorm, Ankunft in Ulm 10.12 Vorm. 
Auf der Strecke Eutingen-Hausach soll in jeder Richtung je 
ein Personenzug als Schnellzug gefahren werden. Auf der 
Strecke Wildbad-Pforzheim soll, wie im vorigen Sommer, ein 


„ Schnellzug eingelegt werden; Wildbad ab 3.45 Nachm., Pforz- 


heim an 4.25 Nachm., Pforzheim ab 4.52 Nachm., Wildbad an 
5.30 Nachm. Mit einem neuen Daimler-Motorwagen sollen 
Lokalfahrten ausgeführt werden auf den Strecken Heilbronn- 
Oehringen, Heilbronn-Willsbach, Heilbronn-Weinsberg, Heil- 
bronn-Schwaigern. Mit einem noch zu beschaffenden zweiten 
Motorwagen sollen sodann Lokalfahrten auf den Strecken Ulm- 
Blaubeuren und Ulm-Laupheim zur Austührung kommen. In- 
folge der Durchführung der Sonntagsruhe im Güterverkehr 
fällt eine grössere Anzahl von Güterzügen mit Personenbeför- 
derung an Sonntagen und an Feiertagen aus. 

Aus der Sitzung des Beiraths ist folgendes von allge- 
meinerem Interesse zu erwähnen. Der Antrag, den in Fried- 
richshafen um 10.45 Vorm. nach Ulm-Stuttgart abgehenden Zug 
zum Anschluss an di» erste Verbindung Zürich-Romanshorn- 
Friedrichshafen um etwa 50 Minuten hinauszurücken, wurde 
angenommen. Aus der Mitte des Beiraths wurde die Freude 
zum Ausdruck gebracht, welche die Einrichtung von Lokal- 
fahrten mit Motorwagen in der Gegend von Heilopronn hervor- 

erufen habe. Im Laufe der Berathung kamen von verschie- 
enen Seiten Wünsche nach Einführung weiterer Fahrgelegen- 
heiten durch Solche Wagen, so zwischen Heilbronn und 
Eppingen, Heilbronn-Waldenburg, Hall-Craisheim, Schiltach- 
Schramberg, Ebingen-Sigmaringen zum Ausdruck. Von der 
Vertretung der Generaldirektion wurde darauf hingewiesen, 
dass man zunächst mit dem neuen Betriebsmittel Erfahrungen 
zu machen habe. Für längere Strecken eigne sich der Wagen 
wegen seiner geringeren Fahrgeschwindigkeit vorerst nicht. 
Einige weitere vorgetragene Wünsche nach Einführung von 
Lokalzügen können nach der von der Vertretung der General- 
direktion ertheilten Antwort im Hinblick auf die gebotene 
Sparsamkeit zur Zeit auf Erfüllung nicht rechnen. Was den 
Ausfall von Güterzügen mit Personenbeförderung an Sonn- und 
Feiertagen infolge der Durchführung der Sonntagsruhe im 


Güterverkehr anbelangt, so wurde auf einige vorgebrachte | 


Wünsche bezüglich der Belassung von Zugverbindungen an 
Sonntagen von der Vertretung der Generaldirektion bemerkt, 
es sei vorauszusehen, dass der Ausfall von Zügen an den Sonn- 
tagen theilweise unangenehm werde empfunden werden; selbst- 
verständlich könne aber nieht überall Ersatz durch Sonntags- 
züge geschaffen werden. Es werden jedoch die Verhältnisse 
im einzelnen geprüft und hierbei auf die Personenbetförderung 
an Sonntagen jede mögliche Rücksicht genommen werden. 


Hessische Ludwigsbahn. 


Am 1. d.Mts. hat eine Sitzung des Verwaltungsrathes der | 


Hessischen Ludwigsbahn stattgefunden, in welcher Bank- 
direktor Hedderich und Geheimrath Reinhard zu Kommissaren 
der Ludwigsbahn für die stattfindenden Verhandlungen mit 
Vertretern der Hessischen Regierung wegen der Verstaatlichung 
der Bahn ernannt wurden. 


Weimar-Geraer Eisenbahn. 


Ueber die zwischen dem Sächsischen Staatsfiskus und | 


der Verwaltung der Weimar-Geraer Eisenbahn getroffenen 
Vereinbarungen bezüglich der Erwerbung dieser Bahn durch 
den Staat theilt das „L. T.” folgendes mit: , Der Ankaut der 


Weimar-Geraer Eisenbahn bedingt den Uebergang des sämmt- 
lichen Eigenthums des Bahnunternehmens an den Staatsfiskus 
mit sämmtlichen Betriebsmitteln, wie solche am '31. Dezem- 
ber d. J. vorhanden sind. Gleichzeitig gehen alle Separat- 
fonds in das Eigenthum des Staatsfiskus über. Die Figen- 
thumsübertragung erfolgt mit dem 1. Januar 1896. Der Staats- 
fiskus übernimmt alle von der Gesellschaft mit ihren Beamten 


ı abgeschlossenen Dienstverträge, sowie die Verpflichtungen, 


welche sich gegenüber den Beamten der Gesellschatt in betreff 
der künftigen Pensionirung aus den Dienstverträgen oder aus 
den Statuten der Pensionskasse ergeben, desgleichen die 
Fortzahlung der noch laufenden Pensionen an frühere Ange- 
stellte. Der Sächsische Staatsfiskus gewährt als Kaufpreis 
100 .#. für jede Stammaktie (gleich 33V/; 2) und 600 .4 für jede 
Prioritäts-Stammaktie (gleich 100 2) in baarem Gelde. Gegen- 
über dem Gebot von 600 4 ist. noch erreicht worden, eine 
Konvertirungsprämie von 10 bewilligt zu sehen. 

Weimar und Reuss haben, wie verlautet, auf ihre Rechte 
aus den bisherigen Garantiezahlungen, welche zusammen 
4050 000 .7% betragen, verzichtet. 


Niederwaldbahn. 


Die Dividende für das Jahr 1894 ist von der Verwaltung 
auf 1,5 2 gegen 1,25 % für das Jahr 1893 festgesetzt worden. 


Crefeld-Uerdinger Lokalbahn. 


Der Aufsichtsrath beantragt für das Jahr 1894 die Ver- 
theilung einer Dividende von 5,5 % gegen 5 $ im Vorjahre. 


Zschipkau-Finsterwalder Eisenbahn. 


Der Gesellschaft, welche beschlossen hat, den Zweck des 
Unternehmens auf den Bau und Betrieb von Kleinbahnen aus- 
zudehnen, welche an die Zschipkau-Finsterwalder Eisenbahn. 
anschliessen, ist die landesherrliche Genehmigung ertheilt 
worden, ihr Grundkapital um 500000 .#“ durch Ausgabe von 500 
Stück auf den Inhaber lautender Aktien Litt. A zu je 1000 4 
zu erhöhen. 


Vorgebirgsbahn Köln-Bonn. 


Der „Reichsanzeiger* veröffentlicht die Konzessionsur- 
kunde, betreffend den Bau und Betrieb eiver Eisenbahn von 
Köln längs dem Vorgebirge nach Bonn durch die Aktiengesell- 
schaft der Vorgebiresbahn Köln-Bonn. Die Gesellschaft hat. 
ihren Sitz in Köln. Das Anlagekapital beträgt 1800000 4, die 
Spurweite 1ı m. Die Bahn muss spätestens innerhalb zwei 
Jahren dem Betriebe übergeben werden. 


;Schwarzathalbahn. 


Der Landtag des Fürstenthums Schwarzburg-Rudolstadt 
ist zu einer ausserordentlichen Tagung aut den 12. d. Mts. be- 
rufen, um den unterm 30. v. Mts. zwischen der Fürstlichen und 
der Preussischen Regierung abgeschlossenen Staatsvertrag, 
den Bau einer Eisenbahn durch das obere Schwarzathal be- 
treffend, zu genehmigen. Die Bahn wird 29,9 km lang und geht 
von Oberrotienbach nach Katzhütte und Königsee. Preussen 
übernimmt den Bau und Betrieb der Bahn; Rudolstadt gewährt - 
Ueberlassung des erforderlichen Grund und Bodens kostenfrei 
und einen Baarzuschuss von 500000 „4; ferner übernimmt 
Preussen die Bahnpolizei, während Rudolstadt die Landes- 
hoheit über das Bahngebiet verbleibt. 


Schlafwagenbetrieb auf der Strecke Frankfurt a./M.-Strass- 
burg-Basel. 
Den mit Eisenbahnfahrkarten I. Klasse versehenen Rei- 
senden ist die Belegung zweier Betten in einem Halbabtheil. 
gegen Lösung von nur 1'/a Zuschlagskarten I. Klasse gestattet. 


Arnstadt-Saalfeld. 

Der Bau dieser Staatsbahnstrecke naht sich der Vollen- 
dung. Von dem bewilligten Kredite von 10700000 .“4 waren 
bis Ende September 1894 bereits 5 112496 „4 verausgabt. Nach- 
dem die Strecke Arnstadt-Stadtilm am 18. Juni 1894 dem Be- 


| triebe übergeben worden ist, sind im vorigen Jahre noch auf 


der Reststrecke Stadtilm-Saalfeld die Brücken fertiggestellt; 
die Herstellung des Bahnkörpers und die Ausführung der 
Hochbauten ist im Gange. 


Tarnowitz-Gleiwitz. 


Die Donnersmarckhütte in Zabrze im Verein mit der 
Bankfirma Jarislowsky & Co. in Berlin ist, wie der „Schles. 
Ztg.“ mitgetheilt wird, beim Ministerium der öffentlichen Ar- 
beiten um die Vorkonzession für eine Hauptbahn von Tarno- - 
witz nach Gleiwitz und von Gleiwitz nach Nendza bei Ratibor 
eingekommen. Die neue Linie würde, dem Blatte zufolge, nicht 
nur die längst erstrebte Verbindung zwischen Gleiwitz und 
Tarnowitz und Ratibor herbeiführen, das zwischen Tarnowitz 
und Gleiwitz gelegene Erz- und Kalksteinrevier und die Erz- 
gruben bei Stanitz erschliessen, sondern auch für das’ abseits " 


der Bahn gelegene Rauden von Wichtigkeit sein und den bei 
Zabrze gelegenen Kohlengruben die Möglichkeit gewähren, 
ihre Produkte nach Oesterreich über Oderberg abzusetzen. 


Aachener Kleinbahngesellschaft. 


Der Aufsichtsrath hat beschlossen, der Generalversamm- 
lung vorzuschlagen. nach angemessenen Abschreibungen und 
reichlichen Rücklagen für das Jahr 1894 eine Dividende von 
4,5 $% gegen 2,5 2 im Vorjahre zur Vertheilung zu bringen. 


Hannoversche Kleinbahnen. 


Der Provinzialausschuss von Hannover hat auf Antrag 
des Landesdirektoriums dem Provinziallandtage die Autnahme 
einer nach Bedarf zu realisirenden Anleihe von 15000000 M. 
zur Förderung des Kleinbahnwesens durch Emittirung von 
Inhaberobligationen emptoblen Die Anleihe soll mit 3,5 oder 
3 2 verzinst und mit mindestens 0,5% getilgt werden, beginnend 
6 Jahre nach Emission der Obligationen. 


Kleinbahn Anklam-Lassan. 


29. Januar d. J. beschlossen, die Kleinbahn Anklam-Lassau 
mit einer Abzweigung nach Buddenhagen durch Ver- 
mittelung einer hierzu zu gründenden Aktiengesellschaft zu 
erbauen und diesen Bau der Firma Lenz & Co. in Stettin zu 
übertragen. 


Petroleummotorbahn-Projekt. 


Die Herstellung einer schmalspurigen Petroleummotor- 
bahn zwischen dem Langen See und dem Müggelsee unter 
Fortführung bis Köpenick ist von der Köpenicker Stadtverord- 
netenversammlung, entsprechend dem Magistratsantrage, im 
Prinzip genehmigt worden. Die Bahn wird bei der Grünauer 
Fähre beginnen und soll nach dem Teufelsee, dem Müggel- 
schloss und nach dem Schlossplatz in Köpenick, bis zum Platz 
an der Dammbrücke geführt werden. 


Strassenbahnen. 
Berlin - Charlottenburger Pferdeeisen- 
bahn. Der Direktion der Berlin-Charlottenburger Pferde- 


eisenbahn ist nunmehr auch die Erlaubniss zur Einführung 
des elektrischen Betriebs auf den ihr gehörigen Linien seitens 
des Berliner Magistrats, jedoch vorläufig im Prinzip, ertheilt 
worden. 

Der Grossen Berliner Pferdeeisenbahn- 
Gesellschaft ist vom Polizeipräsidium die Erlaubniss er- 
theilt worden, die Strecke Moabit-Grossgörschenstrasse mit 
den neuen elektrischen Akkumulatorenwagen zu befahren. 

Breslauerelektrische Strassenbahn. In der 
am 8. d. Mts. stattgehabten Sitzung des Aufsichtsraths wurde 
beschlossen, der Generalversammlung, welche in der ersten 
Hälfte des Monats März dieses Jahres einberufen werden wird, 
eine Dividende von 8 % neben reichlichen Abschreibungen und 
Rückstellungen in Vorschlag zu bringen. Da letztere den Be- 
trag von 150000 „44 noch überschreiten, kann der Abschluss 
des ersten vollen Betriebsjahrs als ein recht günstiger be- 
zeichnet werden. 

Dresdener Strassenbahn. Für das abgelaufene 
Geschäftsjahr soll eine Dividende von 6,5 $ gegen 6 $ im Vor- 
jahre zur Vertheilung gebracht werden. 

Magdeburger Strassenbahn. In deramöd.d.Mts. 
abgehaltenen Sitzung des Aufsichtsraths wurde beschlossen, 
der Generalversammlung vorzuschlagen, für das abgelaufene 
Geschäftsjahr eine Dividende von 6 # (wie im Vorjahre) zur 
Vertheilung zu bringen. 

Fe ubungischie Strassenbahn. Von dem 
Rohgewinn des Jahres 1894 in Höhe von 11822 4 werden 
5748 „4 zu Abschreibungen verwendet, sodass ein Reingewinn 
von 6074 4 verbleibt. Als Dividende sollen 4631 .«. oder 


1,25 2 auf das Aktienkapital von 370500 .%. zur Vertheilung 


gelangen. 


Post- und Telegraphenwesen. 


Die Kommission des Reichstags zur Vorberathung des 
Reichshaushaltsetats für 1895,96 hat beschlossen, beim Reichs- 
tage zu beantragen, die zum Etat der Reichs-Post- und Tele- 
graphenverwaltung eingegangenen Petitionen, betreffend die 


Erhöhung des Postgewichts für einfache Briefe auf 20 g, | 
bezw. um Einführung von Geldpostkarten und um Herab- 
setzung der jährlichen tet von 150 4 auf 


100 .#, sowie die Petition der Handelskammer zu Worms um 


Beseitigung der Sondergebühr für die Benutzung der Fern- | 
sprechverbindungen während der Nacht und um Herabsetzung 
der Fernsprechgebühren auf 100 .“4 den verbündeten Regie- | 


rungen zur Erwägung zu überweisen. 


113 — 


Deutschlands Eisenverkehr im Jahre 1894. 


Im Jahre 1894 hat sich nach der Zusammenstellung des 
Kaiserlich statistischen Amts der Deutsche Eisenverkehr mit 
dem Auslande im Vergleich zu den Vorjahren günstig ge- 
staltet. An Roheisen, fabrizirtem Eisen, Eisen- und Stahl- 
waaren wurden zusammen 1439585 t im Werthe von 268 775 000 
Mark ausgeführt gegen 1213048 t und 253 556 000 „4 im Jahre 
1893 bezw. 1133677 t und 234 559 000 .# im Jahre 1892. 

Im Vergleich zum Vorjahre hat mithin das Gewicht der 
Eisenausfuhr um 2537 t oder 187 2 und der Werth um 
15,2 Millionen Mark oder 6,0 $ zugenommen. 

Die Ausfuhr nach Russland, welche im letzten Halbjahr 
1893 und im ersten Vierteljahr 1894 unter dem Druck der 
Zollerhöhungen stand, hat sich seit dem Zollvertrage wesent- 
lich gehoben. Die Eisenausfuhr nach Russland betrug im 
Jahre 1894 überhaupt 159658 t gegen 67321 t im Vorjahre 
(mithin gegen das Vorjahr mehr 92337 t); hiervon entfallen 
auf Roheisen 6908 t (gegen 5420 t im Vorjahre), Eck- und 
Winkeleisen 18226 (8518) t. Eisenbahnschienen 7210 (1100) t, 
Stabeisen 84465 (29833) t, Platten und Bleche 28026 (12218) t, 
grohe Eisenwaaren 10988 (7928) t. Hiernach war die Eisen- 


Der Kreistag von Greifswald hat in, seiner Sitzung am | ausfuhr nach Russland im Jahre 1894 um 92337 t grösser als 


im Vorjahre. Ferner wurden u. a. ausgeführt nach Gross- 
britannien 158111 (128027) t, nach Belgien 141055 (106868) t, 
nach der Schweiz 130543 (115216) t, nach Öesterreich-Ungarn 
87004 (60854) t, nach Frankreich 76537 (60308) t, nach den 
Vereinigten Staaten von Nordamerika 14099 (44421) t, nach 
China 16936 (16692) t und nach Japan 31820 (28080) t. 

In dem Berichtsjahre wurden 203 948 (213998) t Roheisen 
eingeführt und 154647 (108675) t ausgeführt, mithin 49301 
(110323) t mehr eingeführt als ausgeführt. Die Eintuhr, 
welche hauptsächlich aus Grossbritannien kam, war um 15050 t 
geringer, die Ausfuhr dagegen um 45972 t grösser als im Vor- 
jahre. An der Ausfuhr waren betheiligt Belgien mit 81194 
(39200) t, Frankreich mit 29092 (27801) t und Oesterreich- 
Ungarn mit 20340 (8521) t. 

Im einzelnen betrug die Ausfuhr u. a. an Brucheisen 
77723 (62954) t, an Eck- und Winkeleisen 130458 (107 382) t, an 
Eisenbahnlaschen und Eisenbahnschwellen 43 343 (37487) t, an 
Eisenbahnschienen 119410 (87360) t, an Stabeisen 300559 
(231297) t, an Platten und Blechen 90012 (67703) t. An der 
Ausfuhr der Eisenbahnschienen, welche sich um 32050 t erhöht 
hat, waren betheiligt die Schweiz mit 22481 (15257) t, Gross- 


| britannien mit 14292 (9769) t, Niederländisch-Östindien mit 


11360 (8816) t, die Niederlande mit 9616 (6624) t, Britisch- 
Australien mit 7021 t, die Türkei mit 8241 (1492) t, Russland 
mit 7210 (1100) t, Kapland mit 5222 (5759) t und Transvaal 
mit 4930 (4612) t, während an der Ausfuhr an Eisenbahn- 
laschen und Eisenbahnschwellen betheiligt waren die Schweiz 
mit 13177 (12819) t, die Türkei mit 8507 (829) t, Kapland mit 
3191 t, Rumänien mit 4148 t und die Niederlande mit 2897 t. 
Der Werth der Eisenbahnschienen und -Schwellenausfuhr be- 
zifferte sich auf rund 15 700000 .4 gegen rund 11360000 4 im 
Vorjahre. 

In dem Berichtsjahre wurden ferner eingeführt 2538 
(1788) t Lokomotiven und Lokomobilen, sowie 122 (84) Stück 
Eisenbahnfahrzeuge, dagegen ausgeführt 5686 (4507) t Loko- 
motiven und Lokomobilen, sowie 4667 (4275) Stück Eisenbahn- 
fahrzeuge. 


Die Geschäftsräume der Königlichen Eisenbahndirektion 
Berlin, 
sowie der Kasse des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
befinden sich vom 20. d. Mts. nicht mehr Königgrätzer- 


| strasse 132, sondern in dem neuerbauten Verwaltungsgebäude 


Berlin W, Schöneberger Ufer 1-4. 


Aus Spanien und Portugal. 


Beförderung von Fahrrädern. 


Die Spanischen Eisenbahngesellschaften haben gegen 
einen neuerdings ergangenen Erlass der Generaldirektion der 
öffentlichen Arbeiten, welcher die Behandlung der Fahrräder 
als Gepäck vorschreibt, Einspruch erhoben. Sie bezeichnen es 
als ungerecht, ihnen die unentgeltliche Beförderung von Werk- 
zeugen aufzubürden, die meistens ohne schützende Verpackung 
aufgegeben würden und deren Ein- und Ausladen usw. ihre 
Haftpflicht veranlassen könnte. Sie sind indessen geneigt, 
einen ermässigten Ausnahmetarif für Fahrräder einzuführen, 
aber sie verlangen den Ausschluss ihrer Haftbarkeit, wenn es 
sich um unverpackte Maschinen handelt. 


Andalusische Eisenbahn. 
Detre, Oberinspektor der Französischen Westbahn in 
Nantes, ist zum Unterdirektor der Andalusischen Eisenbahn- 
gesellschaft berufen worden. 
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Königlich Portugiesische Eisenbahngesellschaft. 

Der Vergleichsentwurf vom 10. Mai 1894 (vergl. Nr. 81, 
S, 762 Jahrgang 1894 d. Zte.) ist durch Urtheil des Lissa- 
bonner Handelsgerichts vom 11. Oktober 1894 genehmigt worden. 

Die Neuordnung der Verwaltung der Königlich Portu- 
giesischen Eisenbahngesellschaft ist vollendet. Der Ver- 
waltungsrath umfasst 21 Mitglieder und hat Carrilho zum 
Vorsitzenden gewählt; ausserdem ist, ein ausführender Ans- 
schuss von 8 Mitgliedern eingesetzt. Zum Generaldirektor ist 
G. Boyer, einer der von den Französischen Schuldscheininhabern 
gewählten Verwaltungsräthe, zum Unterdirektor ist Vargas 
bestellt. Der frühere Direktor d’Espregueira ist zum tech- 
nischen Beirath der Gesellschaft ernannt. 


Nene Bahnen in Portugal. 

Der bekannte Französische Unternehmer E. Bartissol hat 

dem Minister der öftentlichen Arbeiten in Lissabon einen 
Entwurf für die Vervollständigung des Eisenbahnnetzes von 
Alemtejo und Algarbien unterbreitet Er 


beabsichtigt die 


Südbahn durch die Linien Faro-San Antonio und Faro-Lagos | 


und die Südostbahn durch die Linie von Pias an die Spanische 
Grenze zu vervollständigen. Der Unternehmer will die Neu- 
baulinien für Rechnung des Staates herstellen, aber das er- 


forderliche Kapital vorstrecken ; der Staat soll den Betrieb | 7); Harzbahn sandte eine plastische Darstellung ihrer Trasse. 


übernehmen, aber. dem Unternehmer zur Verzinsung und Til- 


gung des vorgestreckten Kapitals 70 9 der durchschnittlichen 


kilometrischen Betriebseinnahme aller Neubaulinien übergeben. 
Wenn diese kilometrische Betriebseinnahme über 2000 Mlrs. 
beträgt, so soll sich der Antheil des Unternehmers um 1% für 
für je 100 Mlrs. Mehreinnahme vermindern, so dass bei einer 
Einnahme von 4000 Mirs. Unternehmer und Staat je 50 % der 
Betriebseinnahme erhalten. Dieses Verhältniss soll bis zum 
Ende der 99 Jahre betragenden Konzession aufrecht erhalten 
bleiben. 

In den Portugiesischen Fachzeitschriften werden diese 


Bedingungen als zu drückend für den Staat bezeichnet, aber | „nends fand im Palasthotel ein von den Privatbahnverwal- 


die Neubaulinien werden für unerlässlich erachtet, um der 
staatlichen Süd- und Südostbahn ihren vollen Werth zu ver- 
leihen. ° Schliesslich würde auch ein Einvernehmen erzielt 
werden. 


Personalnachrichten. 


Dem Geh. Ober-Regierungsrath Bensen, dem Vorsitzenden 
des Königlichen Eisenbahnkommissariats in Berlin, wurden, wie 


= DURRSSERIEN. 


EEE STE NETTE. 


‚ den Jubilar zu beglückwünschen. 
ı Einbeck, sandte ein Album mit Ansichten der Stadt. 


der „Nat. Ztg.“ berichtet wird, am 10.d. Mts. aus Anlass seines 
50 jährigen 
reiche Ehrungen zu theil. Der Kaiser verlieh dem Jubilar 
den Stern zu dem rothen Adlerorden II. Klasse mit Eichen- 
laub, der Prinzregent von Braunschweig den Stern zum Orden 
Heinrich des Löwen, den im Auftrag des Regenten der Ge- 
sandte Baron von Cramm überbrachte. Die Kaiserin Friedrich 
schenkte ihr Bildniss in reich verziertem Medaillon. Der Vize- 
räsident des Staatsıninisteriums von Boetticher und Minister 
hielen erschienen zur Beglückwünschung. Die Räthe und 
Beamten des Kommissariats hatten das Arbeitszimmer des 
Jubilars schön geschmückt. Um den Schreibtisch, auf dem 
ein Blumenkissen mit der goldenen 50 lag, standen mit der 
Kaiserbüste herrliche Blumen und Palmen. Die Direktoren 
der betheiligten Preussischen Privatbahnen überbrachten als 
‚Jubelgeschenk eine 68 cm hohe aus Silber getriebene Säule. 
Dieselbe, welche oben ein geflügeltes Rad trägt, ziert das Re- 
liefbild des Jubilars, am Fusse sieht man die Idealgestalten 
der Landwirthschaft, der Industrie und des Handels. Eine 
Abordnung der Niederländischen Bahnen unter Führung des 
Staatsbahn-Oberingenieurs Kalff und des Präsidenten der Nord- 
brabant-Deutschen Eisenbahn widmete dem Jubilar als Ehren- 
gabe eine Marmorsäule mit einer allegorischen Bronzefigur. 


Für die Hessische Ludwigsbahn erschien der Vorsitzende der 
Direktion Geh. Rath Reinhardt, für die Ostpreussische Süd- 
bahn der Vorsitzende des Aufsichtsraths, auch die Lübeck- 
Büchener Eisenbahn, die Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn und 
andere hatten Delegirte zur Beglückwünschung entsandt. Auch 
der Generalinspekteur des Ingenieur- und Pionierkorps General 
der Infanterie Golz, der Kommandeur der Eisenbahnbrigade 
Freiherr von Rösing und viele andere waren erschienen, um 
Die Vaterstadt des Jubilars, 
Blumen- 
spenden, Briefe und Depeschen gingen in grosser Fülle ein. 


, tungen veranstaltetes Festessen statt, bei dem General Golz 
' auf den Kaiser, Geh. Baurath Koschel vom Eisenbahnkom- 


missariat auf den Jubilar toastete, der herzlich dankte. Die 
vom Architekt Grunow hübsch gezeichnete Tischkarte wurde 
vom Baurath Breidsprecher mit vielem Humor erläutert. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröfinunge: von Strecken. | 

Betriebseröffnung der Bahnstrecke | 
Eilenburg-Düben. Am 20. Februar d. J. 
wird die 17,69 km lange Theilstrecke 
Eilenburg-Düben der im Bau be- 
griffenen Nebenbahn Eilenburg-Pretzsch 
dem öffentlichen Verkehr übergeben 
werden. 

Die an der neuen Strecke gelegenen 
Stationen, die Haltestellen Mensdorfund | > 
Laussig bei Düben und der Bahnhof 
Düben erhalten die Befugniss zur Ab- 
fertigung von Personen, Reisegepäck, 
Eilgut, Frachtstückgut, Wagenladungen 
und lebenden Thieren, die Station Düben 
ausserdem die Befugniss zur Abferti- 
gung von Leichen und Fahrzeugen. 

Für die Annahme und Auslieferung 
von Sprengstoffen, sowie für den Privat- 
depeschen-Verkehr sind die Stationen 
der neuen Bahnstrecke nicht eingerichtet. 

Die neue Strecke benutzt von Eilen- 
burg das Geleis der bestehenden Bahn- 
linie Eilenburg-Falkenberg bis zu der 
an der alten Bahnstrecke neu errichteten 
Güter-Haltestelle Kültzschau und zweigt 
von da nach Düben ab. Die Abzweig- 
station Kültzschau ist für den öffent- 
lichen Güterverkehr in Aussicht ge- 
nommen, die Eröffnung derselben findet 
jedoch vorerst nicht statt. 

Die neue Bahn wird dem Königlichen 
Eisenbahn - Betriebsamt zu Halle a/S. 
unterstellt und der dortigen Bauinspek- 
tion zugetheilt. 

Für diese Bahn haben Gültigkeit: , 

die Bahnordnung für; die Neben-' 
eisenbahnen Deutschlands vom 
5. Juli 1892, 


unfahrbar: 


Hadsherred.-, 


Linien unfahrbar. 


gestellt. 


bahnlinie 


die Verkehrsordnung für die Eisen- | 
bahnen Deutschlands, sowie 
die Tarite für den Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirk Erfurt. 
Die Tarife und der Fahrplan werden 
besonders bekannt gegeben. 
Erfurt, den 8. Februar 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verkehrsstörungen. 


Wegen Schneeverwehungen sind fol- 
gende Strecken der Dänischen Staats- 
bahn seit dem 4.d. Mts. bis auf weiteres 
Grenaa - Aarhus, 
Ryomgaard, Vaarde-Struer, Skjern-Her- 
ning, Niborg-Aalestrup. 

Ferner Privatbahnen: 
Juelsminde-, 
und Nordfünensche 
Strecke Nakskov-Nykjöbing. 

Seit dem 5. d. Mts. sind sämmtliche 
Privatbahnen in Jütland und Fülinen, | 
streckenweise auch die Laaland’schen 


Altona, den 8. Februar 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen. Infolge Schneeverwehun- 
en war der Ge-ammtverkehr auf der 
strecke Kriegsdorf - Römerstadt vom 
29. Januar bis z. Februar d. J. eingestellt. 
Aus gleicher Ursache wurde 
sammtverkehr auf der Bukowinaer Lokal- 
„Hadikfalva - Radautz“ am 


99. Januar 1895 auf unbestimmte Zeit 
| eingestellt 
ien, am 5. Februar 1895. (300) 


3. Verkehrswiederaufnahme. 


Laut Verständigung der Kgl.Serbischen 
Staatsbahn wurde die am 19. Januar 1. J. 

‚ durch Ueberschwemmung des Bahnkör- 
ers zwischen den Stationen Vranja- 
istovätz der Kgl. Serb. Staatsbahn 
eingetretene Verkehrsstörung am 97. Ja- 
nuar a. c. behoben und der Gesammt- 
verkehr an diesem Tage wieder eröffnet. 
Budapest, am 2. Februar 1895. (301) 
Die Direktion der K. Ung. Staatsbahnen. 


(298MG) 


Randers- 


4. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahme. 


Kgl. Bayer. Staatseisenbahnen. Ein- 
stellung und Wiederaufnahme des 
Güterverkehrs. Wegen starker Schnee- 
wehen war der Güterverkehr auf nach- 
verzeichneten Strecken eingestellt: 


Hadsund- 


Bahn, sowie die 


Sodann ist der Betrieb aufdenStrecken: | }:. Oberdorfb/B -Füssen: vom 25 mit 
Lunderskov-Esbjerg und Strib-Nyborg | 
seit dem 6. d. Mts bis auf weiteres ein- | 


| 30. Januar 1895; 

. Landsberg-Schongau: vom 25.mit 
28. Januar 1895; 

. Kellmünz-Babenhausen: vom 2. 
mit 28. Januar 1895; 


2 
(299) 3 
4. Ludwigstadt - Lehesten: 
5 
6 


vom 
30. Januar mit 2. Februar 1895; 

. NeustadtaS.-Bischotsheim: vom 
30. Januar mit 2. Februar 1895; 


31. Januar 1895. 
München, den 7. Februar 189. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


er Ge- 


ienstjubiläums (siehe Nr. 4 S. 30 d. Ztg.) zahl-- 


. Neusorg-Fichtelberg: vom25.mit. 


(Zu Nr. 13. 1898.) 


A, Güterverkehr. 


Am 16. Februar 1895 treten zwischen 
Gr. Brittanien, Nautzken, Neuhausen 
in Östpr., Pronitten, Schelecken, Skais- 
iıren und Spargillen einerseits und 
Gone -und Königsberg, Bahnhof der 
Königsberg - Cranzer Bahn, andererseits 
direkte Frachtsätze in Kraft, die bei 
diesen Stationen zu erfahren sind. 
Bromberg, den 6. Februar 1895. (303) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina. Heft 1. Mit 
dem 1. März ]l. J. wird die Station 
Nadwörna der K. K. Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen in den Ausnahme- 
tarif 6b (Schlacken) einbezogen. Die 
Höhe der betreffenden Frachtsätze ist 
auf den betheiligten Stationen zu er- 
fahren. 

Breslau, den 9. Februar 1895. (304) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Hessische Ludwigsbahn. Im Hes- 
sisch-Bayerischen Güterver- 
kehr kommer nunmehr die Ausnahme- 
tarife für Kalisalz und Düngekalk im 
gesammten Umfang unbeschränkt zur 
Anwendung. Nähere Auskunft ertheilt 
unser Tarifbüreau. 

Mainz, den 8. Februar 189. (305) 

in Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 


Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
Mit sofortiger Gültigkeit treten folgende 
Berichtigungen der Theile II und IILA 
des Deutsch-Russischen Gütertarifs vom 
20. Dezember 1894 alten /1. Januar 1895 
neuen Stils in Kraft: 

1. Auf Seite 129 des Theils II ist die 
Zeile „104 Glas, Spiegel-, siehe 
Spiegelglas.“ zu streichen. 

2. Auf Seite 258 des Theils IIIA ist 
der Frachtsatz des Ausnahmetarifs A 
für Eisen, I. Kategorie, bei der Sta- 
tion Rjäsan im Schnittpunkt II von 
2,45 R. auf 2,70 R. zu berichtigen. 

3. Auf Seite 448 des Theils IIIA sind 
bei der Station Drensteinfurt die 
Frachtsätze des Spezialtarifs II im 
Schnittpunkt I zu streichen und 
dafür auf Seite 449 bei derselben 
Station im Spezialtarif III Schnitt- 
punkt I folgende Frachtsätze einzu- 


tragen: 
unter 5000 kg 2,87 4. für 100 kg 
zu 5000 „ 2,46 „ „100 „ 
10000 8050, 71100 \, 
Bombere, den 5. Februar 1895. (306) 
ie 


Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Tarif für den Transport lebender 
Thiere zwischen Vorarlberger Stationen 
und Stationen der Vereinigten Schweizer- 
bahnen vom 1. Juli 1832. (Aufhebung 
des Tarifes und des Regle- 
ments) Der Tarif vom 1. Juli 1882 
und das Reglement für den Transport 
lebender Thiere zwischen Stationen der 
K K. priv. Vorarlbergerbahn einerseits 
und Stationen der Vereinigten Schweizer- 
bahnen anderseits tritt mit 15. April 1895 
ohne Ersatz ausser Kraft. 

Wien, am 8. Februar 189. (307) 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen. 


6. Personen- und Gepäckverkehr. 


Grossherzoglich Badische Staatseisen- 
bahnen. Zum Tarif für die Be- 


förderung von Personen und 
Reisegepäck auf den Gross- 
herzoglich Badischen Staats- 
eisenbahnen und den unter 
Staatsverwaltung. stehenden 
Badischen Privat-Bahnen, 
Theil II. ist der Nachtrag III aus- 
gegeben worden. Derselbe enthält eine 
Aenderung der Zusatzbestimmungen zur 
Verkehrsordnung. sowie eine Ergänzung 
des Tarifs Die Aenderung ist gemäss 
den Vorschriften unter 12 der Verkehrs- 
ordnung genehmigt worden. 
Karlsruhe, den 6. Februar 1895. (308) 
Generaldirektion. 


7. Verdingungen. 


Die Lieferung verschiedener, für die 
Königlich Sächsischen Staatseisenbahnen 
erforderlichen Materialien und Vorraths- 
gegenstände soll vergeben werden, als: 

1. Federflachstahl aus Bessemerstahl, 
Nieten, eiserne; 

9. Gasrohr, Schlüssel, rohe, Bettstellen, 
eiserne, Rechen, eiserne, Krücken- 
spritzen, Zugleinenösen aus Temper- 
guss; 

3. Hobel, Hobeleisen, Stemmeisen, 
Metallsägebügel, Winkel für Schlosser 
und Ste'lmacher; 

4. Waschgestelle, Wasserkrüge und 
Waschberken,emaillirte,Expeditions- 
lampen, Wandlaternen, Oelspritzer; 

5. Güterdeecken, Leinwand, Scheuer- 
tuch ; 

6. Putzwolle, Dochte Oelkissen ; 

7. Kokosmatten, Waldwolle Waldgras, 
Schwämme, Blattgold; 

8. Posamenten, verschiedene; 

9. Seilerwaaren ; 

0. Pinsel, verschiedene Sorten; 

1. Bürstenbinderwaaren, verschiedene, 

einschliesslich Piassavabesen ; 

12. Filze und Pappe; 

13. Gummidichtungsringe, verschiedene; 

14. Kohlenkästen, hölzerne, Durchsteck- 

fähle, Stiefelknechte, Feldstühle, 
hrenkästchen, Hefte, hölzerne und 
papierne, Dichtunrgsringe. hölzerne, 
für Achsbüchsen ; 

15. Rechen, hölzerne, Hammerstiele, 
eschene, Schaufelstiele etc. ; 

16. Schmiegen, hölzerne, Wasserwaagen, 
hölzerne, Thermometer; 

17. Schleifsteine (Drehsteine), Abschleif- 
steine für Lackirer, Streichschaalen, 
Schmirgelpapier und Sandpapier. 

Lieferungsbedingungen nebst Ange- 
botsbogen hierzu sind auf posttreies Än- 
suchen unter genauer Bezeich- 
nung derMaterialien, für welche 
sie gewünscht werden, gegen postgeld- 
freie Einsendung von 

25 8 für ein Exemplar allgemeine und 

25 » „ jede Einzelnummer der be- 
sonderen Lieferungsbedingungen (aus- 
schliesslich Rückporto) von unserer 

Magazin-Hauptverwaltung 

hier 

zu beziehen. 

Die zu einzelnen Nummern gehörigen 
Zeichnungen werden leihweise an die 
Bewerber abgegeben und sind bis zum 
Angebotstermin postfrei zurückzusenden. 

Die Lieferungsangebote sind längstens 


bis zum 

9. März d.% 
an die Magazin-Hauptverwal- 
tung der Königlich Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen in 
Chemnitz postfrei einzureichen. 
Die Eröffnung der Angebote erfolgt in 


Gegenwart der erschienenen Bewerber 
im ‚Sitzungszimmer des Personenbahn- 


“hofes zu Chemnitz. 


"am4 MärzdiJ., 

„2. Nachmittärs 3-Uhr. 

Jeder Bewerber bleibt bis mit 
20. April 1895 an sein Angebot ge- 
bunden. 

Chemnitz, den 9. Februar 1895. (309) 

Maschinen-Hauptverwaltung 
der Königl. Sächs. Staatseisenbahnen. 


Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Die 
Lieferung von 1400 Kiefernschwellen 
für Nebenbahnstrecken frachtfrei Lager- 
platz Alsfeld soll vergeben werden. 
Termin für Angebote der 21. Februar. 
Bedingungen bei unserer Magazinsver- 
waltung und den Stationen Alsfeld und 
Lauterbach einzusehen, oder gegen fran- 
kirte Einsendung von 20 X durch unser 
Sekretariat zu beziehen. Zuschlagfrist 
8 Tage. 

Giessen, den 7. Februar 1895. (310) 

Gr. Direktion. 


Lieferung von Drahtstiften, Holz- 
schrauben, Schmiedenägeln, Nieten, 
Schraubenmuttern, Splinten, Pinseln unıd 
Kohlensehaufeln. Die Lieferung der im 
Rechnungsjahre 1895/96 erforderlichen 
16000 kg Drahtstifte. 2500 Mille Holz- 
schrauben, 1000 Mille geschmiedeten 
Nägel, 300 Mille Kessel- und Tenderniete, 
750 Mille Blechniete, 400 Mille Schrauben- 
muttern, 550 Mille eisernen Splinte, 2500 
Stück Pinsel und 400 Stück Kohlen- 
schaufeln soll — nach Loosen getrennt — 
verdungen werden. 

Bedingungen und die zu Angeboten 
zu benutzenden Formulare liegen im 
diesseitigen Materialienbüreau hier, 
Knochenhaueruferstrasse Nr. 1, zur Ein- 
sicht aus, können auch von demselben 
gegen porto- bezw. bestellgeldfreie Ein- 
sendung von 50 .% (in Reichsmünzen) 
bezogen werden. Die Bewerber auf 
Schmiedenägel, Pinsel und Kohlen- 
schaufeln müssen mit den Bedingungen 
usw. die bezügliche Zeichnung anfor- 
dern, und beträgr der Preis für diese 
Bedingungen mit der Zeichnung 75 ı.. 

Die an das vorbezeichnete Büreau ein- 
zusendenden Angebote werden in dem 
vor demselben 

am 5. März 1895, 
Vormittags 10f Uhr, 
stattfindenden Termine eröffnet. 

Der Zuschlag erfolgt biszum 30.März 
1895. 

Magdeburg, den 1. Februar 1895. (311) 
- Königliche Eisenbahndirektion. 


Für die diesseitigen Werkstätten ist 
die Lieferung nachgenannter Wagenbe- 
schlagtheile zu vergeben, als: 4 000 Stück 
Bufferkreuze nach Zeichnung Nr. 24705, 
100 Stück Bufferhülsen nach Zeichnung 
Nr. 4887, 1100 Stück Zughaken nach 
Zeichnung Nr. 238, 400 Stück Sicher- 
heitshaken nach Zeichnung Nr. 7542, 
1000 Stück Schraubenkupplungen nach 
Zeichnung Nr. 22279 und 100 Stück 
Bufferstangen nach Zeichnung Nr. 10535. 
Lieferungsbedingungen nebst Zeich- 
nungen können auf postfreies Ansuchen 


‘von unserer Magazin-Hauptver- 


waltung hier gegen Entrichtung 
ayel in Briefmarken) von 50 5 

chreibgebühren pro Exemplar und 50 
(Packet-) Porto bezogen werden. Die 
Zeichnungen werden nurgeliehen und sind 


schlag wieder zurückzusenden. 


mit dem Angebot in besonderem Um- 
Liete- 
rungsangebote sind bis zum 6. März 
1895 an die Magazin-Hauptver- 
waltung der Königl. Sächs. 
Staatseisenbahnen in Chem- 
nitz verschlossen, mit der Aufschrift 
„Angebot auf Beschlagtheile“ versehen, 
postfrei einzureichen. 

Chemnitz, den 11. Februar 1895. (312) 

Maschinen-Hauptverwaltung 
der König]. Sächs. Staatseisenbahnen. 


8. Verkauf von Altmaterialien. 


Die im diesseitigen Bezirk lagernden 
Altmaterialien und zwar: 15 t Eisen- 
schienen, 1110 t Stahlschienen, 408 t 
Weichenmaterialien , Schmiedeeisen- 
schrot und sonstige Metalle, 1 Wagen- 
drehscheibe, ca. 1,5 t Glasabfälle sollen 
öftentlich verkauft werden, wozu Termin 
aufFreitag, den 2. Februard. Ju 
Vormittags 11 Uhr, im hiesigen 
Betriebsamtsgebäude anberaumt wird. 

Die tormularmässigenAngebotemüssen 
bis dahin postfrei und versiegelt, ver- 
sehen mit der Aufschrift: „Gebot auf 
Ankauf von Altmaterialien“ eingereicht 
sein und werden diese im Termin in 
Gegenwart der erschienenen Käufer 
geöftnet. Verkaufsbedingungen und 
Massenverzeichniss sind gegen Einser- 
dung von 20 4) in Baar von uns zu be- 
ziehen. 

Weissenfels, den 8. Februar 1895. (313) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


9. Vermischte Bekanntmachungen. 


Die Geschäftsräume 
der Königlichen 
Eisenbahndırektion Berlin 


befinden sich vom 20. Februar d. J. ab 
nicht mehr Königgrätzerstrasse 132, 
sondern in dem neuerbauten Verwal- 
tungsgebäude 


Berlin W. 
Schönebergerufer 1-4. 


Berlin, den 2. Februar 1895. (314MG) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


il. Nichtamt!. Bekauntmachungen. 


Ein Königl. Baurath z.D. (Maschinen- 
techniker) rüstig u. arbeitsfähig, wünscht 


Beschäftigung 
in selbstständiger Stellung. Angebote 
erbeten unter J.H. 5820 an Rudolf Mosse, 
Berlin SW. 


we Preise sehr mässig. 
Ganz ergebenst bitten wir die 
hochgeehrten Verwaltungen, 


welche noch nicht von uns kaufen, 
einen Versuch zu veranlassen mit unseren 


Sehrauben-Hebezeunelerascnenzüee. Lanfwindenu.dergl. 


mit Maxim.-Brems-Kuppelung (eig. D. R. P.), 


— Konstruktion gediegener und einfacher nicht möglich —, 
Gussstahl-Zahnrad-Schnell-Fiaschenzüge 
„Victoria“ (eig DR. EB.) 


Gebr. Bolzani, Berlin N“ 


a Kandelaber 
%  verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P. No. 50 827 


un f\ 
ER 


mn 


NE 


Nr 
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SDÄNNIE | 


NANLIRLAID 
NN 


liefern 


Wilh. Tillmanns’sche 
Wellblechfabrik 
und Verzinkerei 
Remscheid. 


ERANLNNÜN 


Werkzeugstahl auf steirischen und nisderösterreichischen Werken," 
(insbesondere nn behandelnd), 


Berosrath a. Ledebur, 


Professor der königlichen Berg-Akademie Freiberg in Sachsen. 


(Sonderablruck aus „Stahl unl Eisen“ 189, Heft 1.) Preis geh. 1 M. 


SER” Zu beziehen franco gegen Einsendung von 1M. in Brief- 


marken von der 


Polytechnischen Buchhandlung A Seydel 
in Berlin W., Mohrenstr. 9. 


„Ueber Darstellung von 
| 


Heraus; RR von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Albert Nauck & Co., Berlin SW., Schönebergerstrasse 33. 
Verantwortlicher Redakteur: Dr. jur. Wilh. Koch, Berlin W. (Redaktionsbureau: Landerafenstrasse 16). 
Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn- -Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3. 


Druck von H. S. Hermann, Berlin SW., Beuthstrasse 8 


N® 14. 


Bezugsbedingungen: 


1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4Mk. = 

2. Bei direkter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich % Mk. für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 Mk. 
unter Vorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (Königgrätzerstr. 132 hier W.) 


einzusenden, 


1899. 


Anzeırcen: 


Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW‘) 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivonH.S. Hermann(Beuthstr.8,SW.), 


Manuscripte 


an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 


einzusenden. 


Preis für die 3gespaltene Zeile oder 


deren Raum 30 Pf. 
Beilage: 


Anzeiger überzähliger Eisenbahn-Güter 


und Gepäckstücke. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Fünfunddreissigster Jahrgang. 
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Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabend». 


Berlin, den 16. Februar 1895. 


Carl Schnorr von Oarolsfeld +. 

Eine Sommerreise nach Süd- 
frankreich u. den Pyrenäen. 
(Senluss.) 

Die Nachträge zu den Gross- 
herzoglich Hessischen Ge- 
setzen, betr. die Herstellung 
von Nebenbahnen. 

Vereinsmittheilungen: 
Rundschreiben. 

Aus Oesterreich-Ungarn: 

Die Landtage und das Eisen- 
bahnwesen. 


Inhalt: 


Revision des Berner internatio- 
nalen Uebereinkommens. 
Erhöhung der Tarife auf den 
verstaatlichten Oesterr. Eisenb. 
Wünsche der Oesterr. Beamten, 
Unterbeamten u. Hilfsbeamten. 
Konzessionsübertragung für drei 
Lokalbahnen an die Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn. 
Vorkonzessionen in Oesterreich. 
Handelsbilanz der Oesterr.-Ung. 
Monarchie von 1894. 
Heizbare Güterwagen im Oesterr.- 
Ungar. Eisenbahnverkehr. 


t 
| 


Verkauf der Zahnradbahn am 
Schwabenberge in Budapest. 
Eisenbahnunfall bei Gumpolds- 

kirchen (strafger. Verhandl.). 
Generalversammlungen. 
Börsenbericht. 

Aus der Schweiz: 
Schweizerische Nordostbahn. 
Eisenbahn Bremgarten-Zürich. 
Jura-Simplonbahn. 
Simplondurchstich. 
Gotthardbahn. 

Verein für Eisenbahnkunde zu 

Berlin. (Sitzung am 9./1.1895.) 


Verschiedenes: 
London, Chatham & Dover E. 


Amtliche Bekanntmachunsen: 


1. Verkehrsstörungen und Ver- 
kehrswiederaufnahme. 


2. Güterverkehr. 

3. Personen-und Gepäckverkehr. 
4. Eisenbahn-Effektenverkehr. 
5. Verdingungen. 

6. Verkauf von Altmaterialien. 


Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Carl Schnorr von Carolsfeld 


Generaldirektor der Königlich Bayerischen Staatseisenbahnen. 


zu München. Nachdem er auch diese im Jahre 1851 mit bestem 
Erfolge absolvirt hatte, trat er bei dem Eisenbahnbaue zu 
Würzburg in die Praxis und verblieb daselbst auch nach der 
im Jahre 1854 erfolgten Ablegung der Staatsbauprüfung bis 
zum Jahre 1856. In diesem Jahre erbat sich Schnorr einen 
längeren Urlaub, um die Stelle eines Ingenieurs bei der Oester- 
reichischen Staatseisenbahn - Gesellschaft in Prag zu über- 
nehmen. Gern hatte er diese Gelegenheit für seine weitere 
Ausbildung ergriffen und sammelte in seiner neuen Stellung 
zu Prag, Wien und Szegedin sowohl im Eisenbahnbau, als 
auch im Eisenbahnbetriebe reiche Erfahrungen. 


Am Morgen des 31. Januar d. J. ist unerwartet, wenn 
auch nach längerem Leiden, Carl Schnorr von Carolsfeld, Ge- 
neraldirektor der Königlich Bayerischen Staatseisenbahnen, 
aus dem Leben geschieden, ein Mann, dessen Name mit der 
Entwickelung der rechtsrheinischen Bayerischen Eisenbahnen 
seit nahezu 40 Jahren aufs engste verbunden ist. 


Schnorr, einem alten Sächsisch-Erzgebirgischen Adelsge- 
schlechte entsprossen, wurde geboren zu München am 6. März 
1830 als der älteste Sohn des berühmten im Jahre 1872 als 
Direktor der Gemäldegalerie zu Dresden verstorbenen Histo- 
rienmalers Julius Schnorr von Carolsfeldl.e Nach einer sorg- 
fältigen Erziehung im elterlichen Hause, unter welcher die 
vorzüglichen Geistes- und Charaktereigenschaften des Knaben 
eine glückliche Förderung fanden, kam Schnorr im Jahre 1841 
auf das berühmte Blochmann-Vitzthum’sche Gymnasium zu 
Dresden. Wiederholte Reisen in die Ferien zu den damals in 
München lebenden Eltern, Reisen, welche in damaliger Zeit 
noch nicht so leicht, wie heute zurückzulegen waren, die der 
Knabe aber gleichwohl mehrfach ohne Begleitung machte, sind 
auf seine Entwickelung nicht ohne Einfluss geblieben. 


Seine Anhänglichkeit an das liebgewonnene Geburtsland 
bewog ihn aber wieder in den Bayerischen Staatseisenbahn- 
dienst zurückzukehren, in welchem er 1856/57 zunächst als 
Bauführer bei dem Baue der Linie Rosenheim-Salzburg Ver- 
wendung fand. 


Vom Jahre 1860 an war München der Sitz seines amt- 
lichen Wirkungskreises, welcher sich seitdem nicht mehr inner- 
halb der engeren Grenzen des bautechnischen Gebietes hielt, 
sondern ihn zunächst durch die Berufung zur Funktion eines 
Bahnhofsverwalters in München auch in unmittelbare Verbin- 
dung mit dem Eisenbahnbetriebe brachte und in dessen Wesen 
und Bedürfnisse näheren Einblick gewinnen liess. 

Schnorr’s hervorragende Begabung, sein weiter Blick und 
seine ausserordentliche Leistungsfähigkeit führten ihn in ver- 
hältnissmässig kurzer Zeit auf der Stufenleiter des Eisenbahn- 


Schnorr war für die militärische Laufbahn bestimmt ge- 
wesen. Nach glücklicher Vollendung der Gymnasialstudien 
kam er darum in die technische Bildungsanstalt in Dresden, 
bei deren Besuch er als guter Mathematiker grosses Interesse 
für die Ingenieurwissenschaften gewann. Nach Absolvirung 
dieser Anstalt besuchte er deshalb noch die Ingenieurfachschule 
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dienstes empor. Im Jahre 1861 zum Abtheilungsingenieur er- 
nannt, fand er bei der generellen Projektirung neuer Bahnen 
und sodann beim Baue der Linie Starnberg-Peissenberg Ver- 
wendung und wurde im Jahre 1865 zum Betriebsingenieur im 
Bahnunterhaltungsdienste befördert. Im Jahre 1866 finden wir 
ihn als Vorstand der Eisenbahnbausektion München. In dieser 
Stellung hat er bei dem Baue der Linie München-Braunau mit 
den Bahnhöfen München Süd- und Ostbahnhof in Bezug auf 
die Entwickelung der Verkehrsverhältnisse der Hauptstadt 
eine hervorragende Thätigkeit entfaltet. Ende des Jahres 1868 
wurde Schnorr zum Bezirksingenieur und Referenten bei der 
Bauabtheilung der Generaldirektion der Verkehrsanstalten, im 
Jahre 1872 zum Oberingenieur und im Jahre 1874 zum Rathe 
daselbst befördert; sodann im Jahre 1831 zum Eisenbahnbau- 
direktor und Vorstand der Eisenbahnbauabtheilung der Ge- 
neraldirektion der Verkehrsanstalten berufen. Hatte er be- 
reits als Referent der Bauabtheilung ausgezeichnete Dienste 
geleistet, so bewährte sich namentlich in der Stellung des Vor- 
standes derselben sein hervorragendes Verwaltungstalent. Hier 
ist vornehmlich seiner erspriesslichen Thätigkeit in Bezug auf 
die Entwickelung des Lokalbahnwesens zu gedenken. Nach- 
dem der Ausbau des Hauptbahnnetzes in Bayern im grossen 
und ganzen vollendet war, galt es für die Bahnen lokaler Be- 
deutung einfachere Typen und Normen zu suchen. Die Lokal- 
bahngesetze vom 28. April 1882 und 21. April 1884 haben die 
Grundlagen geschaffen, auf welchen sich das staatliche Lokal- 
bahnwesen in Bayern in mustergültiger Weise entwickeln 
konnte, und hat sich Schnorr ein hervorragendes Verdienst 


- durch seine maassgebende Thätigkeit bei der Ausarbeitung 


der Entwürfe zu diesen Gesetzen und bei ihrer Durchführung 
erworben. 


Seine im Eisenbahnneubau und Eisenbahnbetriebe gleich- 
mässig gewonnenen Erfahrungen liessen ihn für diese Aufgabe 
ganz besonders geeigenschaftet erscheinen und befähigten ihn 
im vorhinein, die Einwirkung des Lokalbahnwesens auf den 
Gesammtbetrieb zu erfassen und zu beurtheilen, indem er 
nicht nur von bau-, sondern auch von betriebstechnischer Seite 
die Lokalbahnfrage zu würdigen und die finanziellen Zukunfts- 
ergebnisse der Lokalbahnen in den Kreis seiner Erwägungen 
zu ziehen vermochte. 


Auch die systematische Inangriffnahme der Weichen- und 
Signalcentralisirungen in den Stationen ist auf Schnorr’s 
Initiative zurückzuführen. 

Nach der Berufung als Vorstand der Bauabtheilung hat 
Schnorr die Bayerische Staatseisenbahnverwaltung in den 
Sitzungen des technischen Ausschusses des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen vertreten, wie er auch im Jahre 1881 
in die Prämiirungskommission des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen gewählt. worden war, welcher er noch als 
Generaldirektor in der Prämiirungsperiode 1886/1888 angehört 
hatte. In beiden Ansschüssen hat er in erspriesslicher Weise 
gewirkt und sich schon darum in einem weit über das Gebiet 
der Bayerischen Verwaltung hinausgehenden Kreis von Fach- 
männern ein ehrendes Andenken gesichert. 

Wie bereits bemerkt, richtete sich abgesehen von seiner 
auf rein technischem Gebiete gelegenen Thätigkeit die Auf- 
merksamkeit Schnorr’s seit seiner Ernennung zum Vorstande 
der Bauabtheilung insbesondere auch auf das Gebiet der all- 
gemeinen Verwaltung, auf welchem vom Anfange der 80er 
Jahre sich die Nothwendigkeit eingehender Reformen für die 
Bayerischen Staatseisenbahnen geltend machte. In der Er- 
kenntniss, dass die herangewachsene Eisenbahnanstalt mit 
ihren eigenartigen Aufgaben bei fortdauernder Vereinigung 
mit der Post- und Telegraphenanstalt in einer gemeinsamen 
Generaldirektion der Verkehrsanstalten in ihrer gedeihlichen 
Entwickelung gehemmt werde, reifte bei der Staatsregierung 


der Entschluss, die Trennung dieser beiden Verkehrsanstalten 


in Aussicht zu nehmen. Vorbereitend hierzu wurde als Be- 


dürfniss anerkannt, die Aufnahmebestimmungen für den staat- | 
lichen Verkehrsdienst einer Neuregelung zu unterstellen, um 


die Grundlage für eine den veränderten Verhältnissen ent- 
sprechende Personalausbildung zu gewinnen, wobei die Mit- 
wirkung Schnorr’s in erspriesslichster Weise nicht auf das 
Personal des bautechnischen Dienstes allein beschränkt blieb, 
sondern auf die Beschaffung thunlichst gleichwerthigen Per- 
sonals für alle Dienstessparten gerichtet war, 


Als dann im Jahre 1886 die Neuorganisation der Baye- 
rischen Verkehrsanstalten ins Leben trat, da war Schnorr der 
Mann, bei welchem die Eigenschaften gegeben erachtet wurden, 
die nun von der Post- und Telegraphenverwaltung getrennte 
vormalige Eisenbahnbau- und Eisenbahnbetriebsabtheilung der 
Generaldirektion in dem gegebenen Rahmen der General- 
direktion der Staatseisenbahnen mit fester Hand zusammen- 
zufassen und innerhalb derselben zur gedeihlichen Ausge- 
staltung zu bringen. Sein weiter Blick, gepaart mit reichen 
Kenntnissen und praktischer Erfahrung, seine für das Erfassen 
grosser Aufgaben hervorragende Veranlagung, seine sichere, 
ruhige und vornehme Natur liess ihn vor allen geeignet er- 
scheinen, an der Spitze der neugeschaffenen Generaldirektion 
den gewaltigen Körper auf die Bahn der richtigen Weiter- 


entwickelung zu leiten. 


Hier offenbarte sich in ganz besonderer Weise die eigen- 
artige Begabung Schnorr’s, das zu erreichende Ziel unverrück- 
bar im Auge zu behalten und mit sicherer Hand die persön- 
lichen und sachlichen Schwierigkeiten zu beseitigen, welche 
sich der gestellten Aufgabe hindernd in den Weg legten. Dazu 
kam, dass die ungünstigen Einnahmenverhältnisse der Bayeri- 
schen Staatsbahnen zu Ende der 70er und anfangs der 80er 
Jahre eine überaus sparsame Verwaltung nothwendig gemacht 
hatten, so dass die vorhandenen Einrichtungen bei dem später 
sich ganz erheblich steigernden Verkehre nicht mehr genüg- 
ten, weshalb, abgesehen von der Mehrung der Betriebslänge 
in der Zeit vom Jahre 1886—1893 um 698 km und in dem 
gleichen Zeitraume die der zweigeleisigen Strecken um 945 km, 
erhebliche Stationsumbauten, hierunter in erster Linie jene des 
Central- und Rangirbahnhofes München, dann der Bahnhöfe in 


' Passau, Regensburg, Kempten, Augsburg, Würzburg, Aschaffen- 


burg, Eger u. a. m. vorgenommen und Personal und Fahrpark 
ganz ausserordentlich vermehrt werden mussten. Auch der 
Förderung, welche das Unternehmen der Augsburger Ringbahn 
durch Uebernahme des Baues und Betriebes dieser Privatbahn 
seitens der Staatsbahnorgane unter Schnorr’s direkter Ein- 
Hussnahme erfahren hat, ist hier zu gedenken. Trotz der hier- 


' durch dem Generaldirektor erwachsenden Arbeitslast vermochte 


er sich dennoch bald auch in den ihm bisher ferner gelegenen 
Arbeiten der Staatseisenbahnverwaltung, wie es — abgesehen 
von dem ihm schon praktisch bekannt gewordenen Eisenbahn- 
betrieb — maschinentechnische Fragen und Materialbeschaffung, 
dann Tarifpolitik und das gesammte Etats- und Kassenwesen 
waren, einen klaren Einblick zu verschaffen, welcher ihn be- 
fähigte, auch in grösseren Fragen dieser Art persönlich eine 
maassgebende Stellung einzunehmen. 

In der Leitung der Personalverwaltung aber hat Schnorr 
allen Sparten des Eisenbahndienstes die ihnen gebührende 
Bedeutung zuerkannt und bei aller Würdigung der Wichtig- 
keit der bautechnischen Sparte und der darum ihren Vertretern 
einzuräumenden Stellung die naheliegende Bevorzugung des 
bautechnischen Elementes, aus welchem er hervorgegangen, 
zu vermeiden gewusst. Unter seiner Leitung ist in Ausführung 
des vom Staatsministerium gegebenen Grundgedankens der 
Organisation die Ausgestaltung der einzelnen Dienstesstellen 
der Staatseisenbahnverwaltung in Angriff genommen worden 
und nunmehr nahezu durchgeführt, wobei in allen Dienstes- 
zweigen zur Ermöglichung einer sachgemässen Dienstleistung 
ausserordentliche Stellenmehrungen und Stellenverschiebungen 
noth wendig geworden sind. r 

Dabei ergab sich auch, allerdings mit erheblicher Steige- 
rung der Personalexigenz, die Möglichkeit, die Lage des ge- 
sammten Personales in ausgiebiger Weise zu verbessern. 
Ueberhaupt erachtete Schnorr, soweit die Finanzlage es ge- 
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mochte in diesem Streben um so mehr zu leisten, als solches 
den Absichten des leitenden Ministers entsprach. 
Aeusserliche Ehren und zahlreiche Orden wurden Schnorr 


zu theil; in seinem bescheidenen Wesen blieb er aber bis an. 
Er hat sich die Liebe und Achtung | 


das Ende unverändert. 
des Personales in reichstem Maasse erworben, welche über das 
Grab hinaus fortdauern werden. 

Das dankbare Gedenken an den seltenen Mann und seine 
ausserordentlichen Leistungen kann wohl nicht besser zu- 
sammengefasst werden, als in den warmen, tiefempfundenen 
Worten, mit welchen sein Stellvertreter, jetzt sein Nachfolger 


‚stattete, die wohlwollendste Fürsorge für die Angehörigen der | Generaldirektor Gustav Ebermayer den Nachruf schloss, mit 
 Eisenbahnverwaltung als eine wichtige Aufgabe, und ver- 


welchem er am Grabe des Verstorbenen als Zeichen der Liebe 
und Achtung den von der Generaldirektion gespendeten Kranz 
niederlegte: „In dem tiefbetrauerten Verblichenen ist dem 
Staate einer seiner treuesten Diener, dem Eisenbahnwesen 
einer seiner verdienstvollsten Förderer, und wie der Familie 
der liebevollste Gatte nnd Vater, so dem ganzen seiner Ob- 
sorge unterstandenen Personal der wohlwollendste, gewissen- 
hafteste Berather entrissen worden. Unser wärmster Dank 
folgt ihm weit über das Grab hinaus, sein Andenken wird im 
Segen bleiben. Möge dem edlen Entschlafenen die Erde leicht 
sein !“ 


Eine Sommerreise nach Südfrankreich und den Pyrenäen. 


(Schluss aus Nr. 13.) 


III. Die Thalbildung der Hochpyrenäen. 
Unzählbar fast sind die Thalzüge, welche vom Haupt- 
kamme des Gebirges fast genau nördlich verlaufen, um dann 
in den Vorbergen nach Nordwesten umzubiegen und den 
Bächen und Flüssen den Weg nach dem die Westküste Frank- 
reichs bespülenden Ozean zu weisen. 


(Nachdruck untersagt.) 


' wildromantischen Scenen, an denen die Pyrenäen wohl kaum 


‚ einem anderen Gebirge Europas nachstehen. 


Durch eine lange 


und enge Kluft in dem Schiefergebirge zwängt sich mit Pfeil- 


Man hat sich meist nicht 


die Mühe genommen, diesen Flüssen besondere Namen beizu- 


legen; man nennt sie meist Gaves und setzt dann einen Orts- 
oder Thalnamen zur näheren Bestimmung hinzu. 

Die vier wichtigsten Thäler werden von dem Gave 
d’Ossan, dem Gave de Pau, dem Adour und der Garonne durch- 
strömt. 

Die schönsten Punkte finden sich in dem bezeichneten 
Abschnitt bei Eaux-Chaudes und Eaux-Bonnes, dann weiter 
östlich im Gebiet des Gave de Pau bei Luz, St. Sauveur, Ga- 
varnie, um Bagneres de Bigorre am Ausgange des Campaner- 


thales am Adour und endlich im Gebiete der Garonne bei | 


Luchon. ! 

Es ist nur ein einziger grosser Felsenriss, in den der 
Badeort Eaux-Bonnes eingebettet ist. So schmal ist der Raum 
zwischen den Wänden der Schlucht, dass für den Bau der 
Häuser erst durch Felsbrüche Platz geschaffen werden musste; 


das Hotel, dem ich mich anvertraut hatte, lag trotz seiner be- 


deutenden Höhe von drei Stockwerken völlig unter einen 
Felsen eingebaut, mächtige Buchen streckten von oben her 
ihre breiten Aeste wie einen grünen Schirm über das Dach 
hinweg. Eine einzige Strasse durchzieht den Felsenspalt, der 
nur beim höchsten Stande der Sonne erhellt wird, während er 
den übrigen Theil des Tages in ein dämmeriges Halbdunkel 
gehüllt ist. — Die Umgegend weist herrliche Spaziergänge 
auf, die um so mehr entzücken, als sie fast Schritt für Schritt 
dem harten Fels oder dem dichten Wald abgerungen sind. 
Dort erhebt sich, über dem Orte steil emporsteigend, ein 
schroffer Felskegel, der, mit einem kleinen Kiosk gekrönt, einen 
prachtvollen Blick auf das enge Thal, die schiefergedeckten 
Häuser des Ortes, den rauschenden Fluss in der Tiefe und die 
schneebedeckten Riesenhäupter des Hochgebirges gewährt. 


. Dazu wird die üppige Vegetation durch unzählige Quellen 


genährt, die allerorts rauschend und sprudelnd der Tiefe zu- 
eilen, wo sie sich mit dem Flusse Valentin verbinden; dieser 
bildet auf kurzem Raume 4-6 Wasserstürze, die unter der 
Wucht ihrer fallenden Wassermassen den Boden erzittern 
lassen und die ganze Umgegend in eine Wolke von Wasser- 
dampf einhüllen. Dass man diese ungeheure Kraft zur Er- 
zeugung elektrischen Lichtes verwerthet hat, erhöht noch die 
Reize des Ortes, der nun Abends mitten in der wildesten 
Felseneinsamkeit förmlich in ein Liehtmeer getaucht erscheint. 

Aehnlich wie hier liegen die Verhältnisse in dem benach- 
barten Eaux-Chaudes. Auch da nur ein schmaler Felsspalt, 
jähe Gebirgswände, üppiger Buchen- und Tannenwald, an allen 
Punkten rauschendes, sprudelndes, stürzendes Wasser. Be- 


geschwindigkeit der Gave, indem er in dem engen felsigen 
Bett einen Fall nach dem anderen bildet und sein grünes Wasser 
ganz zu weissem Schaum auflöst. An der inneren östlichen 
Seite des Spaltes verläuft die Fahrstrasse, die, ein wahres 
Kunstwerk des Strassenbaues, vollständig aus der senkrechten 
Felswand herausgesprengt ist und in einer Höhe von minde- 
stens 50 m über dem Flusse hängt. 

Während diese Punkte einen wilderhabenen Charakter 
tragen, findet sich in Luz und St. Sauveur das liebliche Idyll 
eines weiten, wasserdurchrauschten, heiteren Gebirgsthales 
verkörpert. Wohin man blickt, schöne, saftige Wiesenflächen 
und Ackerfelder, von guten, mit Pappeln bepflanzten Strassen 
durchzogen; wo man geht und steht, murmelt und rieselt und 
rauscht das kristallhelle Wasser, das, einem weit verzweigten 
Geäder vergleichbar, in unzähligen Kanälen über das Land 
dahingeleitet wird. Wasser ist hier in solcher Fülle vorhanden, 
dass nicht blos die Strassen des Ortes, sondern auch die 
staubigen Chausseen ihrer ganzen Länge nach gesprengt und 
in feuchtem Zustande erhalten werden können. Eine hollän- 
dische Sauberkeit herrscht bei den Bewohnern von Luz, deren 
Waschsucht sich selbst auf die unsaubersten Thiere aus- 
dehnen soll. 

Von Luz braucht man nur in ein Seitenthal, das hier in 
das Hauptthal mündet, einzubiegen, um aus dem Gebiete lieb- 
licher und anmuthiger Schönheit in die wildeste und rauheste 
Gebirgslandschaft zu gelangen. Man steigt an dem Flüsschen 
Bastan empor, um nach dem höchstgelegenen Pyrenäenbade 
Bareges emporzuklimmen. Das anfangs anmuthige Bild macht 
bald einer wilden Scenerie Platz, alles wird öde und kahl, 
Wiesen und Holzungen verschwinden mehr und mehr, und 
durch ein Felsgewirr windet sich der Weg aufwärts. Der 
Badeort Baröges (Bareges = Stoff) hat nur eine einzige Strasse, 
die von wenigen, steinernen Häusern eingefasst ist. Vergebens 
sucht man hier Eleganz und Luxus der Modebäder; hierher, 
wo der Baumwuchs fast erstorben ist, wo nur starrer Fels und 
Schnee und tosende Wasserfälle ihr Spiel treiben und ein Bild 
von abschreckender Wildheit erzeugen, hierher kann nur der 
kommen, dem Heilung seiner Leiden einziger Zweck ist. Da- 
her kommt es auch, dass invalide Offiziere und Soldaten fast 
nur in dieses Bad gehen, um die üble Nachwirkung alter 
Wunden durch heilkräftige Bäder abzuschwächen. In der 
Winterszeit ist Bareges ein trauriger Ort. Dannliegt er unter 
Schnee und Eis begraben, wird häufig heimgesucht von La- 
winenstürzen und nicht selten unsicher gemacht von Bären 
und umherstreifenden Wölfen. Dann wandert die ganze Ein- 


' wohnerschaft nach Luz hinab, und nur etwa 40 Personen 


bleiben zurück, um die Häuser zu bewachen. Im Mai und Juni 
erst fängt man wieder an, alles für den Sommeraufenthalt 


sonders der Weg nach diesem Badeorte entfaltet eine jener | vorzubereiten. 
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Von Baröges wandert man über den schönen Col de 
Tourmalet, um ostwärts in das Flussgebiet des Adour, also in 
das vielgepriesene und liebliche Campanerthal zu gelangen. 
Leider muss ich gestehen, dass ich nicht ganz einstimmen 
kann in das begeisterte Lob Jean Paul’s, der diesem Thal vor 
allen anderen, den Preis zuerkennen will. Da, wo das Campaner- 
thal in die Ebene übergeht und seinen Schützling, den Adour, 
der bis dahin ein gewaltthätiger Bergstrom war, ins Freie 
entlässt, liegt Bagneres de Bigorre mit seinen schattigen 
Alleen und seinem grossartig entwickelten Badeleben. Man 
könnte sich zur Abendzeit, wenn die eleganten Badegäste auf 
der hell erleuchteten Promenade lustwandeln, auf die Pariser 
Boulevards versetzt wähnen. 


Aber unter all den reizvollen Bädern der Hochpyrenäen 
möchte ich, was Lage und Umgebung anlangt, Bagneres 
de Luchon (kurz Luchon genannt) ohne Bedenken den ersten 
Preis zuerkennen. Es ist ein üppiger, fruchtstrotzender Allu- 
vialboden, der die Sohle des Luchonthales bedeckt, der alle 
Pracht südlicher Vegetation aufweist und üppige Wiesen und 
Obstgärten trägt. Dieser Vorzug wird noch dadurch erhöht, 
dass eine wahre, grossartige Gebirgsumgebung unmittelbar 
dazu im Gegensatze steht. Man sieht nach Norden zu in die 
lachende, sich immer weiter öffnende Ebene, während auf 
beiden Seiten schroffe, bis 2000 m aufsteigende Bergriesen sich 
über das Thal emporrecken und von Süden her die schnee- 
und gletscherbedeckten Riesenhäupter der Maladettagruppe 
geisterhaft herüberwinken. Nur ungern mochte ich mich 
trennen von dem wald- und quelldurchrauschten, lieblichen 
und doch grossartigen Gebirgsbilde Als es doch sein musste, 
da that ich es nicht ohne den innigen Wunsch, dass diese 
Perle aller Pyrenäenthäler den Sänger finden möge, der seine 
holde, nie verblassende Schönheit gebührend zu preisen weiss. 


Nach diesem kurzen Streifzuge durch die hervorragend- 
sten Thäler am Nordabhange der Hochpyrenäen soll eine 
charakteristische Art von Thalbildungen geschildert werden, 
die in so grossartigen Verhältnissen wie hier nur noch in 
wenigen Gebirgen vorkommen. Das sind die Kesselthäler oder 
Felsennischen, wie sie im Riesengebirge in den Schneegruben, 
in den Pyrenäen in den sogenannten Cirques zur Erscheinung 
kommen. 

Wie die Felsencirke entstanden sind, das ist eine Frage, 
über die wissenschaftliche Forschungen eine durchaus er- 
schöpfende Antwort bisher nicht haben ertheilen können; aber 
die Untersuchung hat so viel nachgewiesen, dass sicherlich die 
ehemalige Gletscher- und Eisbedeckung bei ihrer Bildung her- 
vorragend betheiligt gewesen ist. 

Spuren uralter Eisbedeckung finden sich in den Pyrenäen 
an vielen Stellen, am schönsten aber ausgeprägt in dem 
wunderbaren, unvergesslichen Felsenamphitheater von Ga- 
varnie, das, unmittelbar aus dem Hauptkamme des Gebirges 
herausgearbeitet, in einem Niveau von fast 1600 m ruht und 
durch die sagenberühmte Rolandsbresche, durch die Bergriesen 
des Marbore, des Taillon u. a. mit einer Höhe von über 3 000 m 
umrahmt wird. 

Dieses Cirkusthal trägt so ausgesprochene Merkmale der 
Eiswirkung, dass selbst der ärgste Zweifler zugestehen muss, 
die Gletscher seien bei seiner Ausbildung hervorragend be- 
theiligt gewesen. Da lugen ja heute noch hoch oben von den 
umgebenden Bergriesen gewaltige Schnee- und Eisfelder in 
das Thal herein, Gletscher belecken auch heute noch mit 
ihren langen Eiszungen den obersten Rand dieses Riesen- 
cirkus, während Gletscherbäche von ihnen über die Gehänge 
ins Thal herabrieseln. Da finden sich bis hoch hinauf an den 
Thalwänden unzählige Gletscherschliffe als letzte Spuren und 
Risse, die das langsam über die Felsunterlage dahingleitende 
Eis zum Andenken an seine Gigantenarbeit zurückliess; 
Gletscherschliffe finden sich auch an vielen Stellen der fast 
horizontalen Thalsohle, mächtige Moränenblockwälle ziehen, 


wenn auch vielfach zerrissen, quer über den Thaleinschnitt 


dahin. Danach würden wir in unserem Cirque de Gavarnie eins 


der grossartigsten Resultate ehemaliger Gletscherthätigkeit 
erblicken, das frühere Vorhandensein einer gewaltigen Natur- 
kraft erschliessen müssen, die ihre Spuren dem Antlitz .des 
Gebirges unvertilgbar aufgedrückt hat. 


Nicht zu beschreiben ist der grossartige, wahrhaft herr- 
liche Eindruck, den der Cirque de Gavarnie auf den Beschauer 
macht mit der ungeheuren Kesselrundung seiner himmelan- 
strebenden Mauern, mit den blendenden Gletschern, die seine 
Zinnen krönen, mit dem ewigen Schnee, der auf den oberen 
Gehängen lagert, mit den vielen Wasserfällen — es sind 
ihrer 13 — die, aus der Ferne gesehen, wie zarte Schleier an 
den schwarzen Thalwänden herabflattern. 


Der umfassendste Anblick dieses Naturwunders wurde 
mir zu theil, als ich vom Dörfchen Gavarnie in diesen ge- 
waltigen Raum hineinblicken durfte, dessen einzelne Theile 
mir so nahe erschienen, dass ich meinte, in einem halben 
Stündchen bis zu dem entferntesten Punkte der Cirkusrundung 
vordringen zu können. Aber die Wanderung selbst sollte mir 
Aufschluss über diese ungeahnten Grössenverhältnisse geben. 
So wanderte ich denn an dem Gave entlang, der bald durch 
Felsgetrümmer, bald durch grasbedecktes Gelände in tosendem 
Strome einherschoss; dann galt es einen alten Moränenwall 
zu überklettern, dann durch eine mächtige Schutthalde sich 
durcharbeiten, und immer noch blieben mir die Riesenmauern 
in respektvoller Entfernung! Endlich, endlich ist der Rücken 
des letzten Moränenwalls erstiegen, auf dessen Höhe man hoch 
aufathmend in den letzten, innersten Theil der Felsenumrah- 
mung blicken darf, um dann gewahr zu werden, dass nicht 
lo, sondern 1!/a Stunde anstrengenden Marsches bis zu diesem 
Punkte erforderlich waren. Welch’ ein Anblick von hier aus! 
Dies ist ein Amphitheater, das nach eines Baumeisters Plan 
errichtet worden zu sein scheint! Und damit die Einbildung 
vollständig sei, sieht man grosse Hauptstufen in die Wände 
hineingegraben, von denen jede einzelne wieder kleinere, nie- 
drigere Stufen, Sitzreihen gewissermaassen für die Zuschauer, 
aufweist. Auf der untersten Hauptstufe zählte ich allein 
7 Absätze zweiter Ordnung. In der That, das ist ein Cirkus 
der Natur, auf dessen Sitzbänken Hunderttausende bequem 
Platz finden können. Da hat man auch den aus der Ferne 
schon bewunderten, grossen Wasserfall vor sich mit einer 
Fallhöhe von 422 m. Das ist die Cascade du cirque, die 
grösste fast in Europa, die den Staubbach in der Schweiz um 
mehr denn 100 m übertrifft, die im Fallen nur einmal auf- 
schlägt und ihre Wassermassen zu feinem Wasserstaub auf- 
löst, um sie dann gleich einem Nebelschleier in die Tiefe 
hinabschweben zu lassen. An vielen tosenden und schäu- 
menden Wasserfällen hatte ich gestanden, hatte den Boden 
erzittern gefühlt, wenn das feuchte Element in fürchterlichem 
Anprall die Felsenwände peitschte, aber nirgends hatte mir 
die Natur in ihrer ruhigen Grösse und erschütternden All- 
macht so lebhafte Eindrücke erweckt wie in diesem Augen- 
blick, als ich in dem feuchten Grunde, von Wasserdampf ein- 
gehüllt, zur schwindelerregenden Höhe emporblickte. In dem 
Grunde des Cirkus war auch in diesem heissen Sommer der 
Schnee nicht vollständig verschwunden, unter einer Schnee- 
brücke, die so fest war, dass sie eines Menschen Gewicht gut 
aushielt, stürmte der eben erzeugte Gave tosend daher. Er 
wies mir die Richtung nach Norden, der auch ich mich zu- 
wandte, um damit von den Wundern der Pyrenäen-Gebirgs- 
welt — wohl für immer — Abschied zu nehmen. 

Ich kann es aber nicht thun, ohne eines Freundes zu 
gedenken, den ich jenseits des Wasgenwaldes schätzen gelernt 
habe. Er ist Professor in Toulouse, der mir mit liebens- 
würdiger, herzerquickender Gastfreundschaft entgegenge- 
kommen ist, dessen freundlicher Belehrung und Führung ich 
so vieles neue über Frankreich und seine Bewohner verdanke. 
Er ist mir ein typisches Beispiel gewesen für die persönliche 
Liebenswürdigkeit unserer westlichen Nachbarn, wie ich sie 
in allen Schichten der Bevölkerung ohne Ausnahme während 
meiner Reise getroffen habe. Noch vor wenigen Wochen 


u 
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‘sehrieb er mir einen Brief,Jin dem er meine Erfahrungen in 
dieser Hinsicht als- etwas Selbstverständliches hinstellt, das 
‚jeder Besucher seines herrlichen Frankreich an sich selbst 
erleben könne, wenn er komme, um seine Kenntnisse über 
Land und Leute zu bereichern. Er schreibt: 

„Je suis enchante d’apprendre par vous-meme que vous n’avez 
. pas eu ü vous pleindre de nos populations meridionales et que vous 
n’avez eu G subir aucun desagrement. A ceux qui calomnient la 
France... ., repondez que la France est un des pays les plus 
‚Aospitaliers du monde. Nous donnons du pain a pres de 400.000 


Italiens, et quels Italiens! Les freres du miserable qui a assassind 
notre president Carnot et dont beaucoup ne valent pas mieux. Les 
Allemands et les Francais sont faits pour sentendre ...... & 

Möchte er Recht haben! Möchten die beiden feindlichen 
Nachbarn sich endlich verstehen lernen, möchten sie sich beide 
üben und immer vollkommener werden in der grossen Tugend 
des Vergebens und Vergessens! Das würde gewiss ein wirth- 
schaftlicher Segen sein für beide Völker diesseits und jenseits 
der Vogesen. 


Breslau, im Februar 1895. Dr, Wieldeman.n. 


Die Nachträge zu den Grossherzoglich Hessischen Gesetzen, betreffend die Herstellung 
von Nebenbahnen.*) 


Ein den Landständen zugegangener, in den letzten 

. Wochen berathener Gesetzentwurf, betreffend den dritten Nach- 
trag zum Gesetz vom 15. November 1890, hat den Zweck für 
einzelne Bahnlinien die nach dem Ergebniss der inzwischen 
vorgeschrittenen Vorarbeiten erforderlichen, durch die Ansätze 
‘jenes Gesetzes nicht gedeckten Geldbeträge bereit zu stellen. 
s sollen weiter diejenigen Aenderungen in der Führung der 
‘einzelnen Bahnlinien selbst festgestellt werden, deren Zweck- 
mässigkeit sich aus technischen und wirthschaftlichen Gründen 


un rnein ie ettenzbeyölkerung | würden, die Festsetzung eines bestimmten Punktes für die 


| Gabelung in 2 Linien aber Schwierigkeiten begegnete. 
| ur: i si r re 
ld de I tz ENG: | Widerstreit der Interessen hat sich im Anschluss an die Vor 


‘ergeben hat. 


Es lautet: 

i Art. 1. 
vember 1890 unter laufender Nr. 3, 5, 6, 7, 8, 13 und 14 aufge- 
führten Bahnlinien treten folgende Linien: 
j 3. von Nieder-Gemünden bis Nieder-Ofleiden bezw. bis zur 

Landesgrenze bei Nieder-Ofleiden, 
„ Laubach nach Station Mücke, 
Lauterbach nach Grebenhain-Crainfeld, 
Grebenhain-Crainfeld nach Gedern, 
„ Friedberg über Beienheim nach Hungen, 
Beienheim über Salzhausen nach Nidda, 
Mörlenbach über Waldmichelbach nach Wahlen, 
ein über Odernheim nach Hessloch-Dittels- 
eim 

IEDE Worms nach Gundheim. 

Bei Berathung des Gesetzes vom 15. November 1890 
wurde die Bahn unter 3. seiner Zeit abgelehnt und lediglich 
die Strecke Nieder Gemünden-Homberg in das Gesetz einge- 
stellt, weil die Fortsetzung der Bahn jenseits der Landes- 

renze bis Kirchhain (Preussen) noch ungewiss war. Die 
Sachlage hat sich inzwischen bezüglich der Fortsetzung der 
Bahn auf Preussischem Gebiet insofern geändert, als der Aus- 
bau der Strecke Kirchhain - Landergrenze bei Nieder = Ofleiden 
als Kleinbahn von der Preussischen Regierung genehmigt 
worden ist. Unter Umständen kann es sehr bald zur Hakka. 
lung dieser Linie kommen, weshalb es erwünscht erscheint, 
den Ausbau des Hessischen Theils jetzt schon sicher zu stellen, 
- damit derselbe auf einmal und nicht etwa in 2 kurzen Theil- 
strecken nach einander zur Ausführung kommen kann. Als 
Vereinigungspunkt des Hessischen und Preussischen Theiles 
der Linie ist der Bahnhof Nieder-Ofleiden in Aussicht genom- 
.men, und die Landesgrenze nur für den Fall beigefügt, dass 
die Fortsetzung der Preussischen Kleinbahn bis zu jenem 
Bahnhof aus irgend welchen Umständen sich nicht als thun- 
lich erweisen sollte. 

Die Bahn unter 5. erhielt im Gesetz vom 15. November 
1890 die Bezeichnung: „von Laubach nach einem Punkte der 
Eisenbahn Giessen - Fulda, 
Mücke, unter möglichster Berücksichtigung des Sementhals.“ 
Aus Betriebsrücksichten wird nach Lage der örtlichen Verhält- 
nisse eine Einmündung der Bahn zwischen Grünberg und Sta- 
‚tion Mücke nicht in Betracht kommen, die Einmündung muss 
«vielmehr an der Station Mücke erfolgen, da nur in diesem 
Falle eine grössere Zahl von Gemeinden ohne Eisenbahnan- 
schluss, Vortheile von der Bahn haben werden. 


Die Vorarbeiten zur Bahn von Gedern nach Lauterbach 
SS 6 des Gesetzes vom 15. November 1890) sind zunächst für 


13.» 
14a. „ 


en nördlichen Theil dieser Linie in Angriff genommen worden, | Mheilstrecke Worms -Hessloch der Linie Worms-Bodenheim 


der Bau selbst müsste eine erhebliche Verzögerung erfahren, 


wenn er von der Fertigung des Entwurfs für den südlichen 
Theil der Strecke abhängig bleiben sollte. Einem Antrag der 
Interessenten entsprechend, wurde deshalb eine Theilung der 


*) Siehe den Aufsatz: Das Grossherzoglich Hessische Ge- 
setz über die Nebenbahnen usw. in;Nr.46—48 Jahrg. 1894 d. Ztg. 


| Führung des anderen Theiles von Beienheim über 


zwischen Grünberg und Station | 


Linie in 2 Theilstrecken vorgenommen, da nur auf diese Weise 
der Bau des nördlichen Theiles nach Möglichkeit beschleunigt 
werden kann. 


Der bei Berathung des Gesetzes von 1890 aufsetretene 
Widerstreit der Interessen führte zu der für die Trennung der 
beiden Linien einen sehr weiten Spielraum gebenden Fassung 
(Nr. 7 und 8 des 1890 er Gesetzes), wobei zwar Uebereinstim- 
mung darüber bestand, dass beide Bahnen von Friedberg aus 
zweckmässig eine Strecke weit gemeinsam zu führen sein 


Dieser 


arbeiten für beide Linien nahezu vollständig behoben bezw. 
nunmehr allein konzentrirt auf den Einmündungspunkt der 
Linie unter Nr. 8 in die Öberhessische Eisenbahn, während 
bezüglich der übrigen Führung derselben Linien und zwar 
einer gemeinsamen Führung von Friedberg bis Beienheim, Ga- 
belung an letzterem Punkte, Führung des einen Zweiges nach 
Beienheim westlich von Berstedt direkt nach Hungen und 
eichels- 
heim, Gettenau, Echzell Zweifel nicht bestehen. Für die wei- 
tere Fortsetzung von Echzell-Gettenau bis zur Oberhessischen 
Eisenbahn kamen von vornherein 2 Varianten in Betracht, 
deren eine zum Anschlusse an eine neu herzustellende Station 
Ober:Widdersheim, die andere zum Anschluss an den Bahnhof 
Nidda führt. Man entschloss sich, nach Abwägung aller Vor- 
theile und Nachtheile diese Nebenbahn direkt nach Nidda 
und nicht nach Ober-Widdersheim zu führen, und ihr, da der 
Theil bis Beienheim schon bei der Bahn Friedberg-Hungen ein- 
begriffen ist, die Bezeichnung Beienheim-Nidda zu geben. 


In das 1890er Gesetz wurde, ohne dass Vorarbeiten zu 
einer solchen Linie vorlagen, eine Bahn von Fürth nach Wald- 
michelbach (Nr. 13) eingestellt. AufGrund der Untersuchungen 
kamen für Waldmichelbach 3 Bahnanschlüsse in Betracht: 
nach Fürth, Hirschhorn und Mörlenbach. Eine Bahnlinie von 
Mörlenbach nach Waldmichelbach würde bei etwa 10,5 km 
bezw. mit der Fortsetzung bis Wahlen 17 km Länge für Wald- 
michelbach und dessen Hinterland den möglichst kürzesten 
Anschluss an eine bestehende Bahn ergeben und gerade den- 
jenigen Anschluss, der durch Vermittelung der Nebenbahn 

einheim-Fürth und der Main-Neckarbahn die günstigste Ver- 
bindung nach fast allen Orten herstellt, welche für den Ver- 
kehr der fraglichen Gegend in Betracht kommen. Man wählte 
deshalb diese Bahnverbindung. Die weitere Fortsetzung der 
Bahn über Waldmichelbach hinaus nach Wahlen ist zur Auf- 
schliessung des oberen Theiles des Ulfahthales erforderlich, 
und ergibt noch für den Ort Hammelbach in der Endstation 
Wahlen einen nicht ungünstigen Anschluss an [das Bahnnetz. 


Schon bei Berathung des 1890er Nebenbahngesetzes er- 
regte die Frage, ob die Bahn Bodenheim-Worms von Hessloch 
aus über Westhofen, Gundheim nach Worms direkt einzu- 
führen sei, oder ob sie zweckmässiger den Anschluss an die 
Station Osthofen suchen, also den Verkehr nach Worms auf 


| der Strecke von Osthofen bis Worms der Ludwigs-Eisenbahn 


zuweisen sollte, einen lebhaften Widerstreit der Interessen, 
welcher dahin führte, dass sowohl die direkte Einführung 
nach Worms, wie die Verbindung von Hessloch nach Osthofen 
in das Gesetz eingestellt wurde. Später wurde der Ersatz der 


durch eine in der Richtung von Worms nach Gundheim aus- 
ehende Stichbahn in Erwägung gezogen. Auf Grund weiterer 
rüfung entschloss man sich, die Theilstrecke von Hessloch- 
Dittelsheim bis Gundheim ausfallen zu lassen, also die Linie 


' von Bodenheim nach Osthofen anstatt nach Worms zu führen 
' und von letzterem Orte eine Stichbahn nach Gundheim her- 


zustellen. 
Art, 2. An$Stelletder in Art. 2)Abs. 4 desselben Gesetzes 


‚16, 17 und 18 treten nachstehende Zeilen: 


"und Baarzuschuss, 


enthaltenen Zeilen wegen der Bahnen Nr. 3, 5, 6, 7, 8,13, 14, 


wegen der Bahn 
900 000 AL. 


Nr. 3. (Nieder-Gemünden-Nieder-Ofleiden) um 

„ 96. i(Baubach-Mücke). . . ..: 4. 19 1825000 „| 
“ 6a. (Lauterbach-Grebenhain-Crainfeld) .„ 2100000 ,„ 

„ 6b. (Grebenhain-Crainfeld-Gedern) . . „ 1208000 „ 

„ 7. (Friedberg-Hungen) . . . . » 2 „2400000 „ 

187 KH Beisnheim: Nidda) ..n „ar. 1700 000 

„ 13. (Mörlenbach-Wahlen). . . . 2...» 2600000 „ 

„ 14a. (Bodenheim-Hessloch-Dittelsheim) „ 2390000 „ 

„ l14b. (Worms-Gundheim) . . . . . 0. ,14.100 000 = 

FREIG SS KATZEy-Üdernheim ne Sense rerm,. 600 000 „ 

„ 17. (Hessloch-Dittelsheim-Östhofen) . „ 750000 , 

Ar aiket Osthofen-Guntersblum). . . . . „.,1400000 „ 
und erhöht sich demgemäss der in Abs. 2 desselben Artikels 


bewilligte Gesammtbetrag, welcher durch den 2. Nachtrag zu 
demselben Gesetz auf 26450 000 4 festgesetzt war, um weitere 
5 050 000 .4, also auf 31 500 000 .44 

An den Schluss des Art. 2 tritt folgender- Nachsatz: 


och-Dittelsheim (oben unter 14a) erfolgt mit der Maasgabe, 
dass auch bezüglich derjenigen Kosten für Gebäudebeschaffung 
welche für einen Theil dieser Linie als 
seitherigen Theilstrecke der früher in Aussicht .genom- 
menen Bahn Worms -Bodenheim, von betheiligten Gemeinden 
‚bereits freiwillig sichergestellt worden sind, die Bestimmungen 
‘des Art. 3 des Gesetzes vom 39. Mai 1884 nunmehr in der Art 
‚Anwendung finden, dass auch zu diesen wie zu den übrigen 

esetzlichen Leistungen für die neu festgesetzte Linie alle 
ım Sinne des angeführten Art. 8 als betheiligt geltenden Ge- 
meinden usw. herangezogen werden können.“ 


Art. 3. Der Art. 3 des obenbezeichneten Gesetzes vom 


15. November 1890 erhält folgenden Nachtrag: 


„Zur Bestreitung der Kosten, welche durch die Unter- 
suchung und Prüfung von in Vorlage gebrachten oder noch 
"weiter in Vorlage kommenden Nebenbahnprojekten, ferner 
durch die staatliche Aufsicht über die Herstellung der an 
‘Unternehmer konzessionirten oder noch zu konzessionirenden 
Nebenbahnen und endlich durch die auf Anordnung der Re- 
"gierung vorzunehmende Untersuchung, Projektirung und Ver- 
anschlagung solcher Nebenbahnlinien entstehen werden, welche 


‘gesetzlich noch nicht festgelegt sind, wird der Regierung ein 


weiterer Kredit von 100000 4 zur Verfügung gestellt.“ 


2 a - ‚ vielleicht, und der Staat wird schliesslich den 
in Festsetzung einer selbständigen Linie Bodenheim - Hess- 
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Aus der Begründung zu Art. 3 geht, hervor, dass die 


früher für Aufstellung und Prüfung von Nebenbahn-Vorpro- 


jekten bewilligten Beträge von zusammen 30000 .# bis auf 
einen Restbestand von 5000 # für Vorarbeiten über 240 km 
Nebenbahnen aufgebraucht sind. { A 


Der Bericht des Finanzausschusses der Landstände spräch 
sich für Annahme der Vorlage im ganzen aus.*) Aus dem- 
selben sei die Stelle hervorgehoben: „Bei der Art, wie ‚das 
Gesetz vom 15. November 1890 zustande kam, musste man auf 
eine Aenderung der Zahlen gefasst sein. Schon die ursprüng- 
liche Vorlage der Regierung von rund 11000000 .«4 wurde auf 
13000000 #4 erhöht. Die Kammer fügte dann .andere Linien 
hinzu, gestützt auf Zahlen, die zuverlässiger Unterlage ent- 
behrten und bewilligte 23000000 .4 Dass diese Summen 
weitaus nicht ausreichen würden, ergab sich sehr bald. Zwei 
weitere Nachbewilligungen gingen bis auf 26450000 „4 und 
jetzt soll der Betrag um weitere 5050000 A bis auf 31500000 
Mark erhöht werden. Weitaus die meisten Linien werden 
voraussichtlich ihre Betriebskosten nicht ertragen; andere 
ganzen Zinsen- 
betrag von nahezu 40000000 #4, welche das Netz kosten dürfte, 
mit 1500000 4 jährlich aufbringen müssen.“ 3 


Bei den landständischen Berathungen (11. Januar d. J.) 
wurde Pos. 3 des Art. 1 angenommen, desgleichen zu Pos. 5 
ein Antrag, die Linie statt von Laubach nach Station Mücke, 
nach Grünberg (Station der Oberhessischen Eisenbahn) gehen 
zu lassen. Die Positionen 6a (Bahn von Lauterbach nach 
Grebenhain - Crainfeld), 6b (Bahn von Grebenhain - Crainfeld 
nach Gedern), 7 (Bahn von Friedberg-Beienheim nach Hungen) 
und 8 (Bahn von Beienheim nach Nidda) wurden ebenfalls 
angenommen. Abgelehnt wurde Pos. 13 und hier nur der Bau 
der Linie Mörlenbach - Waldmichelbach zur Aufnahme in das 
Gesetz genehmigt, die Regierung aber ermächtigt, die Bahn 
Be ehtuell bis Wahlen fortzusetzen. Weiter erhielt Pos. 14a 
(Bahn Bodenheim - Ödernheim - Hessloch) und 14b (Worms- 
Gundheim) die Genehmigung. Art. 2 des Gesetzentwurfes 
erhielt eine Aenderung dahin, dass wegen Einstellung der 
Linie Laubach - Grünberg an Stelle Laubach-Mücke der ge- 
forderte Betrag von 1325000 44 auf 950000 #£ sich verringert, 
für die Linie Bodenheim - Hessloch - Dittelsheim (14a) wurden 
anstatt 2390 000 #4 2440 000 .« eingesetzt. = 


*) Beil. 198 z. d. Verh. 2. Kammer (XXIX. Ldtg. 1894-97). 


- Mittheilungen über Vereinsangelegennheite:: 


j Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 432 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem Streit- 
falle (abgesandt am 12. d. Mts.). 


Nr. 502 vom 9. d. Mts. an sämmtliche am Vereinsreise- 
verkehr betheiligten Verwaltungen, betreffend das arithmetische 
Fahrscheinverzeichniss vom 1.Mai d.J. (abgesandt am 12. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Die Landtage und das Eisenbahnwesen. 


Mit Rücksicht auf den nun auf einander folgenden Sessions- 

schluss der Landtage sind deren Verhandlungen über die 
Kommunikationen überhaupt und das Eisenbahnwesen insbe- 
‘sondere noch nachzutragen und muss hierbei von den zahl- 
reichen, nicht zu Beschlüssen erhobenen Anträgen ganz abge- 
sehen werden. 

Im Schlesischen Landtage wurde der vom Aus- 
'schusse an einzelnen Stellen amendirte Regierungsentwurf, 
betreffend die Förderung des Bahnwesensniederer 
Ordnung, berathen. In der Generaldebatte begründete der 
Reichsrathsabgeordnete, Dr. Menger aus Wien, in einge- 
hender Rede die Nothwendigkeit der Annahme dieses Gesetzes 
und widerlegte die gegen dasselbe erhobenen Bedenken wegen 
zu grosser Belastung des Landes. Nachdem in der Spezial- 
debatte mehrere Abänderungsanträge abgelehnt und der 
Gesetzentwurf in dritter Lesung angenommen wurde, drückte 
der Landespräsident die besondere Befriedigung des Handels- 


ministers über das verständnissvolle Eingehen auf dessen | 


Intentionen aus. 
Bei Berathun 


der Subvention für den Bau der Lokal- 
‚bahn Barzdorf- 


auernig wurde die Einleitung von Ver- 
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handlungen wegen Zustandekommens dieser Lokalbahn, sowie 
auch der Bahn Haugsdorf- Weidenau beschlössen. 
Der Antrag, dass sich der Landesausschuss bei der Regierung 
für die Erlangung einer staatlichen Unterstützung zu diesen 
Bahnbauten verwenden möge, wurde angenommen. non 

Zu den Trassirungskosten der Linie Würbenthäl- 
Zuckmantel undder LinieOlbersdort-Zuckmantel 
wurde ein Beitrag aus Landesmitteln bewilligt. Endlich 
wurden Resolutionen über den Durchstich der Oppa bei 
Troppau, bezüglich der Weichselregulirung und über den 
Ausbau des Eisenbahnnetzes und besserer Zugverbindungen 

efasst. 
E Der Triester Landtag hat folgende Resolutionen 
beschlossen: ‘ 

„il. Mit Rücksicht darauf, dass mit der eventuellen Ver- 
staatlichung der Südbahn dem drückenden Bedürfnisse der 
Stadt Triest hinsichtlich der vermehrten Bahnverbindungen 
und ebenso den Gesammtinteressen der Monarchie nicht: ge- 
dient wäre, möge vor allem das K.K. Oesterreichische Staats- 
Eisenbahnnetz durch sofortigen Bau der Strecke Divacea- 
Präwald-Lack ergänzt werden, um dadurch den Anschluss 
an das Istrianische Bahnnetz, respektive die unabhängige Ver- 
bindung Triests mit der Kronprinz Rudolfbahn zu erlangen. 
Demgemäss soll auf den Bau einer Linie über die Vochnin 
von Veldes nach Görz verzichtet werden, da diese Linie weder 
vorbesagtem Zweck, noch den speziellen Interessen Triests 
entsprechen würde. er 

2. Es möge ferner die Fortsetzung der Kron- 
EEE Rudolfbahn selbst in nördlicher Richtung über 

en Loibl-Karawanken und in westlicher Richtung über 
die Tauern hergestellt werden, wobei es der Regierung und 
den kompetenten Faktoren überlassen sei, zu bestimmen, 
welcher der beiden Linien, die im engsten Konnex mit den 
kommerziellen Existenzbedingungen dieser Stadt und den 
Interessen der Monarchie überhaupt stehen, der Vorrang. zu 
geben wäre. 

3. Der Landesausschuss wird beauftragt, diese Resolu- 
tion, sowie die ihr vorhergehende Begründung der Regierung 
zu unterbreiten und analoge Petitionen an beide Häuser des 
Reichsrathes zu richten.“ zb 


..\ Revision des Berner internationalen Uebereinkommens, 

Demvom Sta ats-Eisenbahnrath eingesetzten Subkomitee 
für die Revision dieses Uebereinkommens (8. Nr. 12 S.102 d. Ztg.) 
sind von den Handelskammern, Vereinen und anderen Körper- 
schaften mehrere hundert Abänderungsanträge zugelangt, so 
‚dass dasselbe eben wegen dieser übergrossen Zahl von deren 
Veröffentlichung absehen musste. Das Komitee hat über diese 
Anträge kürzlich die Berathungen gepflogen und zu Ende ge- 
führt. Die vorgelegenen Abänderungsanträge betrafen fast 
jeden Artikel der Berner Konvention. Die in diesen Aeusse- 
‚rungen niedergelegten Wünsche des verfrachtenden Publikums 
„wurden ausnahmslos von Seite des Subkomitees acceptirt. 
Die Vertreter der. Regierung erklärten gleichfalls, den Bedürf- 
„nissen des Publikums gerecht werden zu wollen. Das Sub- 
‚komitee fasste. den Beschluss, zu der in Berlin statt- 
findenden Vorkonferenz, unter der Voraussetzung 
der Zustimmung ‚Ungarns, die Staats-Eisenbahnräthe Deutsch 
‚and Popper zu entsenden. Unter den üblichen Dankeskund- 
‚gebungen schloss die Konferenz. 


Erhöhung der Personen- und der Frachtentarife auf den ver- 
staatlichten Oesterreichischen Eisenbahnen. 
Derzeit finden zwischen ‘den. Ministerien des. Handels 
und der Finanzen Verhandlungen wegen einer Erhöhung der 
Personen-Fahrpreise auf den im staatlichen Betriebe stehenden 
Eisenbahnen statt, welche Verhandlungen bereits so weit ge- 
'diehen sind, dass von Seite der Regierung diesfällige 
theilungen bald nach dem Wiederzusammentreten des Reichs- 
"rathes zu erwarten stehen. Während aber bezüglich der Er- 
’höhung der Personentarife eine Vereinbarung mit der Unga- 
tischen Regierung nicht unbedingt geboten erscheint, ist 
'rücksichtlich der Frächtentarife auch betreffs des Verkehrs 
"auf den Ungarischen Staatsbahnen ein solches Einvernehmen 
'unausweichlich geboten. Die Angelegenheit ist bereits Gegen- 
stand von Besprechungen zwischen Mitgliedern der beider- 
'seitigen Regierungen geworden 'und wurde bezüglich der 
‘Grundsätze der Öesterreichischerseits geplanten Tarifreform 
‚eine Uebereinstimmung erzielt. Für Oesterreich ist die Er- 


-höhung auch der Frachtentarife eine im Prinzip beschlossene | 


Sache. 


‚Die Wünsche der Oesterreichischen Beamten, Unterbeamten 
und Hilfsbeamten. 


Eine Deputation derselben überreichte ein diesbezüg- 
"liches Memorandum dem Ministerpräsidenten, dann dem Finanz- 
'and dem Handelsminister. 
lichste empfangen, äusserte sich insbesondere der Finanz- 
minister: Bezüglich der Abschaffung des Kanzlisten- und 
Hilfsbeamten-Systems und der Ernennung derjenigen Ange- 
stellten, welche Beamtenarbeit verrichten, zu Beamten, dahin, 
dass dieses Petitum zu weit gehe. Der Minister erkundigte 
sich aufs eingehendste nach den bei den Bahnen bestehenden 
Disziplinarkommissionen. Mehrere 
wiesen darauf hin, dass es bei den gegenwärtigen Verhält- 
nissen möglich sei, jeden Bediensteten für ein kleines Versehen 
zu entlassen und über denselben und dessen Familie unsäg- 
liches Elend heraufzubeschwören. Der Finanzminister erklärte 
zum Schlusse, dass gegenwärtig Verhandlungen behufs Ein- 
führung einer Dienstespragmatik für die Staatsbeamten 
Repflogen werden, welche auch auf die Eisenbahnbeamten aus- 
gedehnt werden soll. ı 

Auf den Hinweis eines Deputationsmitglieds, dass die 
„Verhältnisse bei den ÖOesterreichischen Staatsbahnen, welche 
‚ntfolge der reformatorischen Thätigkeit des gegenwärtigen 


| 


it- 


Von den Ministern auf das Freund- | 


Deputationsmitglieder | 


| bahn vom 


Präsidenten Dr. Ritter von Bilinski sich günstiger ge- 
‚staltet haben, es zur Genüge dokumentiren, dass es vor allem | 


nothwendig sei, 
persönlichen Einflussnahme unabhängig zu machen, und daher 
es der sehnlichste Wunsch der Beamten sei, dass eine für alle 
‚Bahnen gültige Dienstespragmatik im Gesetzgebungswege aus- 
wzcearbeitet werde, erklärte Handelsminister Graf Wurm- 
brand, dass er es lebhaft wünsche, wenn die vom Präsidenten 
Dr. Ritter von Bilinski 


die Lage der Bahnbediensteten von jeder 


zu Gunsten des Personals einge- | 


‚führten Reformen auch bei den Privatbabnen Eingang finden 


würden. 
Ingerenz zu. 


Uebertragung der Konzessionen für 3 Lokalbahnen an die 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 


Die diesjährige Nr. 17 des „Ver.Bl. f. E.,u. Sch.“ ver- 


Diesbezüglich stehe ihm jedoch nicht die nöthige 


öffentlicht eine Kundmachung des Handelsministeriums, nach 


welcher die Konzessionen der Lokalbahnen Hullein-Krem- 
sier, Kremsier-Zborowitz und Hullein-Bistritz 
an die Kaiser Ferdinands-Nordbahn übertragen werden. Diese 
Lokalbahnen gehörten der ehemaligen Kremsierer Eisenbahn 
und wurden später in die Mährisch-Schlesische Städtebaha 
‚einbezogen. Nunmehr bilden diese Linien einen integrirenden 
Bestandtheil der Konzession der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 


| 
} 


| 


{ 
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Der :Nordbahn ‚ist das Recht eingeräumt, zur Bedeckung des 
aus dem. Ankaufe der Eisenbahn Kremsier-Zborowitz er- 


‚wachsenen ERDitnlanu gun dB, sowie zur Bestreitung der Kosten 


für die in der Folge etwa erforderlich werdende Ausführung 
von Erweiterungsbauten oder Vermehrung der Betriebseinrich- 
tungen Prioritätsobligationen in dem von der Staatsverwal- 
tung zu genehmigenden Gesammtbetrage auszugeben. 


Ertheilung bezw. Verlängerung von Eisenbahn-Vorkonzes 
sionen in Oesterreich. 

Das K. K. Handelsministerium hat folgende Bewilli- 
gungen zur Vornahme technischer Vorarbeiten ertheilt bezw. 
verlängert: a) dem Bürgermeister Alois Bauer in Reutte und 
Konsorten für eine normalspurige Lokalbahn von Reutte andie 
Tirolisch-Bayerische Grenze bei Füssen auf die Dauer 
eines Jahres; b) dem K. und K. Kämmerer August Horvath 
von Szt. György in Kammer am Attersee für eine schmal- 
spurige Lokalbahn von der Station Kammer der Lokalbahn 

öcklabruck-Kammer nach Mondsee auf die Dauer eines 
Jahres; c) dem Bezirksausschusse in Friedland für nachbe- 
zeichnete normalspurige Lokalbahnlinien, und zwar: 1. von 
der Station Friedland der Südnorddeutschen Verbindungs- 
bahn über Schönwald, Rückersdorf, Bärndorf, Hegewald und 
Hainersdorf bis zur Reichsgrenze nächst dem letzt- 
genannten Orte; 2. von der eingangsgenannten Bahn- 
station über Ringenhain und Kunnersdorf bis zur 
Reichsgrenze nächst dem letztgenannten Orte, und 3. von 
der Station Raspenau der Südnorddeutschen Verbindungs- 
bahn oder einem anderen nn, Punkte über 
Mildenau, Mildeneichen und Haindorf nach Weisbach, 
eventuell bis zur Gräflich Clam-Gallas’schen a re 
brettsäge daselbst auf die Dauer eines Jahres; d) dem 
Bürgermeister und Landtagsabgeordneten Alois Kaltenbrunner 
in Gmunden für eine schmalspurige Lokalbahn von der Stadt 
Gmunden im Anschlusse an die elektrische Lokalbahn von 
der Station Gmunden der Salzkammergut-Lokalbahn in 
die Stadt Gmunden nach Pettenbach auf die Dauer eines 
Jahres; e) der Firma Lindheim & Comp. in Wien für eine 
schmalspurige, mit elektrischer Kraft zu betreibende Strassen- 
ahnhof Reichenberg der Südnorddeutschen 
Verbindungsbahn zum Belvedere daselbst auf die Dauer 
von 6 Monaten; f) dem Stadtrathe der Landeshauptstadt Pra 
für eine als Kleinbahn auszuführende, mit elektrischer Kraft 
zu betreibende Bahnlinie im Weichbilde dieser Stadt 
auf die Dauer eines Jahres; dem Johann Markolous, Be- 
zirksobmann in Pardubitz und Konsorten für eine Lokalbahn 
von der Haltestelle Jesnitschan der ÖOesterreichischen 
Nordwestbahn nach Cep eventuell von der Haltestelle Svit- 
kov der Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft nach Cep, auf die Dauer von 6 Monaten; h) dem 
Gustav Hoffmann, Fabrikanten in Gablonz an der Neisse für 
eine mit elektrischer Kraft zu betreibende Eisenbahn von der 
Station Gablonz-Brandl der Reichenberg-Gablonz-Tann- 
walder Eisenbahn über Reinowitz, Johannesberg, Grünwald, 
Gablonz zurück zur Station Gablonz-Brandl auf die 
Dauer eines Jahres endlich; i) dem Karl Beck, Bürgermeister 
in Bischofteinitz und Konsorten für eine normalspurige Lokal- 
bahn von der Station Stankau der Böhmischen Westbahn 
nach Bischofteinitz auf die Fortsetzungsstrecke über 
Ronsperg-Hostau bis nach Weissensulz auf die Dauer 
von 6 Monaten. 


Die Handelsbilanz der Oesterreichisch-Ungarischen Monarchie 
des Jahres 189%. 


Die unter dieser Ueberschrift in Nr. 10 S. 82 d. Ztg. mit- 
etheilten Daten bedürten infolge des jetzt erst veröffentlichten 
esammtausweises einer nachträglichen Korrektur. In diesem 

Ausweise sind nämlich einige seit dem Erscheinen des De- 
zemberausweises vorgenommene Werthteststellungen benutzt 
und die ursprünglich im Veredelungsverfahren behandelten, 
durch nachträgliche Verzollung als definitiv ein- oder ausge- 
führt zu betrachtenden Waarenmengen einbezogen. Dem- 
semäss stellt sich der Aktivsaldo der Handelsbilanz etwas 
öher als im provisorischen Ausweise. Die Ausfuhr be- 
werthete sich mit 804,52 (— 1,28) Millionen Gulden, die Einfuhr 
mit 716,95 (+ 46,84) Millionen Gulden, und es ergibt sich ein 
Ausfuhrüberschuss von 87,5 (— 48,1) Millionen Gulden. Die 
Durchfuhr im Jahre 1894 betrug 4,2 Millionen Metercentner 
gegen 5,2 Millionen Metercentner im Vorjahre. 


Die Zulassung heizbarer Güterwagen im Oesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnverkehr. 


Diese Zulassung wurde vom K. K. Handelsministerium 
auf Grund der von der Direktorenkonferenz gestellten Anträge 
genehmigt. Die diesbezüglichen Bedingi > wurden von 
allen Oesterreichisch - Ungarischen und Bosnisch - Herzegowi- 
nischen Eisenbahnverwaltungen mit Ausnahme der Südbahn- 
gesellschaft angenommen. Seitens des Ungarischen Handels- 


u 


ministerium ist gleichfalls die Genehmigung dieser Normativ- 
bestimmungen zu gewärtigen. Nach diesen Normativbestim- 
mungen muss die Heizvorrichtung vollkommen feuersicher am 
Wagen angebracht sein. Die Beförderung geheizter Wagen 
im öladenen Zustande erfolgt gegen Bezahlung der Fracht 
für das Effektivgewicht des verladenen Transportartikels, min- 
destens aber für 10000 kg per Wagen zum Frachtsatze der 
für das verladene Gut bei Aufgabe von 10000 kg bestehenden 
Tarifklasse. Werden in den Wagen Güter verschiedener 
Klassen geladen, so erfolgt die Frachtberechnung für min- 
destens 10000 kg zum Frachtsatze des in der Sendung ent- 
haltenen höchst tarifirenden Artikels. Das Auf- und Abladen 
haben die Parteien auf eigene Kosten zu besorgen. Für den 
Uebergang, die Beförderung und Wagenmiethe - Berechnung 
der Heizwagen gelten die Bestimmungen des Vereins-Wagen- 
übereinkommens. Die Bahnverwaltungen werden den Parteien 
für die Verwendung der Heizwagen keinerlei Miethsentschädi- 
gung leisten. Den getroffenen Normativbestimmungen zufolge 
kann die Beistellung heizbarer Güterwagen durch die Eisen- 
bahnverwaltung selbst von den Parteien nicht gefordert werden 
und soll dem Ermessen jeder einzelnen Bahnverwaltung über- 
lassen bleiben. 


Verkauf der Zahnradbahn am Schwabenberge in Budapest. 
Der bisherige Eigenthümer dieser Bahn, eine seit 1876 

in Liquidation befindliche Aktiengesellschaft für Bergbahnen 
in Basel, hat der Wiener Firma Lindheim & Co. die Zahnrad- 
bahn um den Preis von 250000fl. verkauft. Dieselbe wird von 
den neuen Eigenthümern auf den elektrischen Betrieb umge- 
staltet und zu den Nachbarorten Budakesz und Hidegkut bis 
zur Station Auwinkel weitergeführt werden. Mit Rücksicht 
auf die noch zu gewärtigende Genehmigung der Bau- und Be- 
triebspläne und des Kaufvertrages seitens des Handelsmini- 

steriums, bezw. der Stadtgemeinde Budapest, tritt der Vertra 
zwar erst nach dieser Genehmigung in Rechtskraft, doch wir 
schon vom 1. Januar d. J. ab der Betrieb auf Rechnung der 


neuen Eigenthümer geführt. 


Der Eisenbahnunfall bei Gumpoldskirchen (strafgerichtliche 
Verhandlung). 


Auf dieser nächst Wien gelegenen Station der Südbahn 
fand im vorigen Monat ein Zusammenstoss eines Schneepfluges 
mit der Maschine eines Postzuges statt, wobei 5 Personen leichte 
Verletzungen davontrugen und die beiden Maschinen stark be- 
schädigt wurden. Angeklagt waren der Ingenieur und der 
Lokomotivführer des Schneepfluges, weil sie, ohne auf den Se- 
maphor zu achten, in die Station einzufahren versuchten, wo- 
durch der Zusammenstoss mit dem enagepflnge erfolgte. Die 
Angeklagten verantworteten sich dahin, dass es infolge des 
heftigen Schneesturmes nicht möglich gewesen sei, auf den 
Semaphor zu sehen und da sie den Schnellzug sich im Rücken 
wussten, konnten sie auf offener Strecke nicht stehen bleiben, 
da sie sonst jedenfalls mit diesem Zuge zusammengestossen 
wären. Weiter konnte man ihnen nicht bekannt geben, dass 
der Postzug in der Station Gumpoldskirchen verschob, um die 
Bahn frei zu machen. Der Zeuge, ein Blockwächter, der da- 
mals Dienst hatte, erkannte den kritischen Moment und setzte 
voraus, dass das Personal auf den Maschinen, da die an dem 
Semaphor angebrachte Signallaterne vom Sturmwinde ausge- 
löscht worden war, das Haltesignal nicht sehen würde, wes- 
halb er mit einem Kollegen den Versuch unternahm, auf den 
Schienen Knallkapseln zu befestigen. Kaum hatten sie die 
Schneemassen von den Schienen entfernt, um die Kapseln zu 
befestigen, als der Sturm wieder neue Schneemassen heran- 
wehte. Zum Glück bemerkten der Ingenieur und der Maschinen- 
führer, als sie den Semaphor passirt hatten, den begangenen 
Fehler. Sie sperrten sofort den Dampf ab und fuhren daher 
ohne Dampf in den Zug. Auch die übrigen Zeugen bestätigten 
diese Aussagen. Das Strafgericht sprach die Angeklagten frei, 
mit der Begründung, dass diese sich infolge des Elementar- 
ereignisses in einer Zwangslage befunden hätten. Wären sie 
bei dem Semaphor stehen geblieben, so wäre die Wahrschein- 
lichkeit sehr nahe gelegen, dass der Schnellzug, welchem kein 
Haltesignal gegeben werden konnte, mit dem Schneepfluge zu- 
sammengestossen wäre, in welchem Falle die Katastrophe viel 
grössere Dimensionen angenommen hätte. („N. Fr. Pr.“ vom 
31. Januar 1895.) 


Generalversammlung der Lokalbahn-Aktiengesellschaft 
Zsebely-Csakovär am 30. Januar d. J. 


Es wurde die Verlängerung dieser Bahn von Csäkovär 
nach Böka in der Länge von 40km beschlossen und es wurden 
alle Vorkehrungen getroffen, damit der Bau sofort nach der 
Ertheilung der Konzession begonnen und diese neue Strecke 
im Herbst d. J. dem Verkehr übergeben werden könne. Die 
in dieser Generalversammlung zugleich namhaft gemachten 
Stationen, welche von dieser Strecke berührt werden sollen, 


sind: Csäkovär grosser Marktplatz, Giläd, Bänlak, Tolvsdia, 
Gyer, Surjän, Böka. 5 


Generalversammlung der Oesterreichischen Eisenbahn- _ 
verkehrsanstalt am 7. Februar d. J. 


Nach dem erstatteten Geschäftsberichte für 1894 haben 
die Reineinnahmen an Wagenmiethen 117011 fl., die Gesammt- 
einnahmen 124595 fl. betragen, wovon nach Abzug der Aus- 
gaben und Abschreibungen ein Reinerträgniss von 75226 fl. re- 
sultirt Es wurde beschlossen, hiervon auf das Aktienkapital 
von 1 Million Gulden ausser den 5 % Aktienzinsen noch 1% 
Superdividenden, zusammen sohin 60000 fl. als Gesammtdivi- 
dende, und zwar vom 1. März d. J. ab zu vertheilen, 6526 fi. 
dem Reservefonds zuzuführen, 3000 fl. zur Gründung eines 


| Pensionsfonds zu verwenden und die nach Dotirung der Tan- 


tiemen erübrigenden 3970 fl. auf neue Rechnung vorzutragen. 
Ebenso wurde ein weiterer Antrag des Verwaltungsrathes ge- 
nehmigt, das Gesellschaftskapital durch Ausgabe von 10000 
Stück neuen, volleingezahlten Aktien & 100 fl. um ı Million 
Gulden zu erhöhen und der Verwaltungsrath ermächtigt, die 
neuen Aktien zu dem ihm geeignet scheinenden Zeitpunkt — 
jedoch nur zuzüglich der auflaufenden Zinsen und nicht unter 
ari — nach Maassgabe des Bedarfes zu begeben. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Die finanzielle Situation hat sich seit der vorigen Woche 
fast gar nicht geändert; die Schwankungen in den Kursen der 
Werthpapiere werden nicht durch einflussnehmende That- 
sachen, sondern durch Meinung und Spekulation motivirt; im 
Ban aber war die Stimmung doch eine freundliche und die 

teigerung der Kurse eine überwiegende. Dies gilt besonders 
von den Aktien der Südbahn (106,60) und deren 3 pCt. Priori- 
täten (175), welche letztere sich mit 3,61 2 verzinsen, man 
brachte diese Avancen mit den Gerüchten über den bevorste- 
henden Besuch des HandelsministersGrafen Wurmbrand in Buda- 

est zum Zwecke der Verhandlung über die Verstaatlichung, 
Rz Bahn mit seinem Ungarischen Kollegen in Verbindung, 
auch wollte man wissen, dass die Ablösungsrente mit 12,5 Frcs.. 
für die Aktie in Aussicht genommen sei. Von den übrigen 
in den Vordergrund getretenen Bankaktien notirten Nordwest- 
bahn 256, Elbethalbahn 278,25, Buschtöhrader Bahn lit. A. 1423, 
Lemberg - Czernowitzer Bahn 300 und Aussig-Teplitzer Bahn 
1775. Für die letztere wurde angeführt, dass sie mehr Chancen. 
auf Erlangung der Konzession für die Böhmische Transversal- 
bahn als ihre diesbezügliche Konkurrentin, die Böhmische 
Nordbahn, habe; diese blieb daher mit 308 im Rückstande.. 
(Ueber diese Konkurrenzverhältnisse berichten wir demnächst.) 
Weitere Abschwächungen erfuhren die Aktien der Kaiser Fer- 
dinands-Nordbahn (3453), Staatsbahn (397,70, Böhmische West- 
bahn (418) und Kaschau-Oderberger Bahn (200). 


Aus der Schweiz. 
Schweizerische Nordostbahn. 


In seiner Sitzung vom 30. Januar d. J. ermächtigte der 
Verwaltungsrath die Direktion zum Ersatz von 6 auszurangi- 
renden Maschinen und zur Ergänzung des Bestandes 12 Loko- 
motiven anzuschaffen und ertheilte ihr den hierfür erforder- 
lichen Kredit von 720000 Fres. — Es wurde ein von der 
Direktion mit den Herren Probst, Chappuis & Wolf in Bern 
abgeschlossener Vertrag über die auf 984000 Frcs. veranschlag- 
ten Unterbauarbeiten des namentlich die Rheinbrücke bei 
Seglingen in sich begreifenden 1. Baulooses der Linie Eglisau- 
Schaffhausen genehmigt. — Es wurden Lieferungsverträge über 
10000 t Ruhrkohlen und 11500 t Brickettes im Gesammtbetrage- 
von cirka 524000 Fres. genehmigt. — Die Direktion ertheilte 
die Ermächtigung, zur späteren Ar weilirang der Station Töss 
einen Jazu bestimmten Landkomplex zu expropriiren. — Die 
Direktion wurde ermächtigt, das Material des Dammes der 
Winterthurer Linie bei Wipkingen, unter Eröffnung einer Kon- 
kurrenz über die Abtragungsarbeiten im Sinne der bezüglichen 
Bundesrathsbeschlüsse und den Bedürfnissen entsprechend, 
speziell zur theilweisen Auffüllung des zu erweiternden Bahn- 
hofes Zürich zu verwenden. — Der Verwaltungsrath beauftragte 
ausserdem die Direktion, der Regierung des Kantons Aargau 
zu eröffnen, dass die Nordostbahn die von genannter Regierung 
vindizirte rechtliche Verpflichtung zur Betheiligung am Bau 
und Betrieb einer Wynenthalbahn nicht anerkennen könne. 
Zugleich wurde die Direktion ermächtigt, ohne Präjudiz für 
die Rechtsstellung der Nordostbahn, unter Mitwirkung des 
Verwaltungspräsidiums und des Direktoriums der Centralbahn 
mit der Regierung des Kantons Aargau behufs Verständigun 
über die Erstellung einer schmalspurigen Strassenbahn durc 
das Wynenthal zu verhandeln. 


TE ORE:- 


Eisenbahn-Bremgarten-Zürich. 


Es hat sich dafür ein Bahnbaukomitee, mit Herrn Ober- 
richter Keller an der Spitze, konstituirt. Es kommen zwei 
Projekte in Betracht, die Trasse Bremgarten-Hedingen (von 
Guyer-Zeller befürwortet) und die elektrische Bahn über den 
Mutscheller. 


Jura-Simplonbahn. 


Der Bundesrath hat in Sachen der Vollziehung des 
Arbeitsgesetzes vom 27. Juni 1890 ein Schreiben an die Direk- 
tion der Jura-Simplonbahn gerichtet, worin derselben eröffnet 
wird, dass entgegen der Ansicht der Betriebsdirektion dieser 
Gesellschaft Taglöhner, welche während einiger Zeit aushilfs- 
weise oder probeweise beschäftigt werden, den Bestimmungen 
des genannten Bundesgesetzes zu unterstellen seien, sofern 
diese Arbeiter länger als 14 Tage im Dienste der Gesellschaft 
beschäftigt werden. 


Simplondurchstich. 


Der Bundesrath theilt amtlich mit, dass an einer im 
Laufe dieses Monats in Mailand stattfindenden technischen 
Konferenz zur Besprechung des Simplondurchstiches Schweize- 
rischerseits theilnehmen werden: Ruchonnet, Direktionspräsi- 
dent der Jura-Simplonbahn, Dumur, Direktor der Jura-Simplon- 
bahn als Vertreter der Bauunternehmung, Locher und Brandt 
als Delegirte.e Von der Italienischen Regierung wird Colombo, 
Mitglied des Parlaments, und Ferrucci, Präsident der öffent- 
lichen Bauten, delegirt. 


Gotthardbahn. 


Der zur Subskription aufgelegte, d. h. nicht konvertirte 
Betrag von 17566000 Fres. des gekündigten 4 % Anlehens ist 
derart überzeichnet worden, dass nur 5 % der Zeichnungen 
berücksichtigt werden können. — An Stelle des verstorbenen 
Herrn Alt-Staatsrath E. Rossi in Lugano ist, gestützt auf 
Artikel 24, Alinea 3 der Statuten der Gotthardbahn, zum Mit- 
glied des Verwaltungsrathes derselben Herr Staatsrath und 
egal Simen in Bellinzona vom Bundesrathe gewählt 
worden. 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 


Die Januarversammlung des Vereins fand am 9. unter 
dem Vorsitz des Herrn Geheimen Ober - Regierungsrath 
Streckert statt. Nach Vortrag des Herrn Geheimen Ober- 
Regierungsrath Neumann wurde den Aenderungen der 
Satzungen zugestimmt und Mitglieder des seitherigen Aus- 
schusses ermächtigt, etwaige von der Regierung verlangte 
Aenderungen einzelner Bestimmungen vorzunehmen. 

Herr Regierungs- und Baurath Schwering hielt als- 


dann einen durch Vorführung zahlreicher Karten und Höhen- | 


pläne unterstützten Vortrag über die Eisenbahnen 
Griechenlands. Der Herr Vortragende hat als Schieds- 
richter in einer Streitsache zwischen der Griechischen Regie- 
rung und einer auswärtigen Unternehmerfirma für Bahnbauten 
fungirt und kennt daher die Griechischen Eisenbahnverhält- 
nisse infolge eingehender örtlicher Studien genau. Die trau- 
rigen finanziellen Verhältnisse des Staates, seine geringen 
Hilfsquellen, der Niedergang des Preises des bedeutendsten 
Bodenerzeugnisses, der Korinthen, haben den Bahnbau in 
Griechenland naturgemäss zu einem Stillstand gebracht und 
es ist keine Zeit abzusehen, wann eine Aenderung eintreten 
wird. Der Rückschlag ist um so grösser, als Bahnlinien kon- 


zessionirt und in Bau genommen waren, welche wegen. der 
Bodengestaltung des Landes an sich sehr theuer werden 
mussten. Es kommen Bodenerhebungen von 3000 m vor und 
die die Halbinsel durchquerenden Bahnen führen durch Ge- 
biete von geringer Produktionsfähigkeit, so dass bei manchen 
Linien kaum die Betriebskosten gedeckt werden. Die ältesten 
Bahnstrecken laufen vom Hafen Piräus aus, und die Linie 
Piräus- Athen bezw. die im Verkehrsgebiet der Hauptstadt 
Athen liegenden Bahnen sind naturgemäss die bedeutendsten. 
Einen besonderen Aufschwung hat man sich von der! projek- 
tirten Bahn Piräus - Larissa versprochen. Diese Linie sollte 
den Weg nach Indien abkürzen und durch dieselbe sollte 
Piräus für die grosse Indische Post an Stelle von Brindisi 
treten. Die Dampfer für den Indischen Verkehr sollten von 
Port Said auf Piräus bezw. umgekehrt laufen. Zählt auch die 
durch Abkürzung des Seeweges erhoffte Zeitersparniss nur 
nach Stunden, so ist dieses Ergebniss doch für ausreichend 
erachtet worden, um an die Zukunft dieses Bahnprojektes 
grosse Erwartungen zu knüpfen. Die Bahn wurde normal- 
spurig angelegt, während sonst in Griechenland bei den Eisen- 
bahnen die Meterspur vorwiegend ist. Es war dies noth- 
wendig, um den direkten Bahnverkehr von den grossen Euro- 
päischen Verkehrscentren erhalten zu können, aber — und das 
ist charakteristisch für das Vorgehen — der. Anschluss an das 
Türkische Bahnnetz wurde nicht gesichert. Einstweilen ist 
das Unternehmen ein Torso. 

In üblicher Abstimmung wurden als einheimische ordent- 
liche Mitglieder aufgenommen: Fabrikbesitzer Ernst Borsig, 
Hauptmann vom Eisenbahnregiment Nr. 1 Grambow, Eisen- 
bahn-Bauinspektor Labes und Eisenbahndirektor a. D. Mertens. 


Verschiedenes. 


London, Chatham & Dover Eisenbahn, 


Am 6. d. Mts. fand in London die halbjährige ordent- 
liche Generalversammlung der Aktionäre der genannten Bahn 
statt, welcher der Abschluss über den Betrieb für die Zeit 
vom 1. Juli bis 31. Dezember vorgelegt wurde, 

Die London, Chatham & Dover Eisenbahn ist diejenige 
Englische Eisenbahn, welche in regster Beziehung zu dem 
festländischen Verkehr, besonders was Personenverkehr anbe- 
langt, steht. Sie ist Eigenthümerin der zwischen Calais und 
Dover verkehrenden Postdampfer und vermittelt im Anschluss 
an diese sowie an die Belgischen Postdampfer Ostende-Dover 
den Verkehr zwischen Dover und ihren Londoner Endstationen 
Victoria im Westend und Holborn Viadukt Station in der City, 
ferner die Verbindung Queenboro’-London bei dem Verkehr 
über die Vlissinger Route. 

Die Länge ihres Netzes beträgt 196 Englische Meilen 
(etwa 316 km) und das im Bahn- und Schiffsbetrieb angelegte 
Kapital 27467191 £ (etwa 560 Millionen Mark). 

Die Zahl der im genannten Halbjahre von Personen- 
zügen zurückgelegten Zugmeilen betrug: 1924054 = 3 095 802 
Kilometer; die Zahl der Reisenden, ausschliesslich der Inhaber 
von Zeitkarten betrug I. Klasse: 745 607 (Einnahme 75360 2£), 
II. Klasse: 1288635 (Einnahme 69190 £), III. Klasse: 13 868 798 
(Einnahme 296154 £); insgesammt 15903040 Reisende (Ein- 
nahme 440704 £). 

Dazu kommen noch 21213 Inhaber von Zeitkarten mit 
49430 £ Einnahme. 

Die Roheinnahmen betrugen in dem besagten Halbjahre 
797236 £, das Reinergebniss 387742 £, erzielt bei einer Be- 
triebsausgabe von 51,36 ®. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Verkehrsstörungen 

und Verkehrswiederaufnahme. 

Die Dänischen Staatsbahnstrecken sind 
mit Ausnahme der Linien Fredrikshavn- 
Aalborg und Lögstör-Hobro seit dem 
11. d. Mts. wieder fahrbar. 

Die Abfertigung von Wagenladungs- 
gütern über Helsingör-Helsingborg ist 
seit dem 11. d. Mts. Eises halber ein- 
gestellt. 

Seit dem 10. d. Mts. sind die Verhält- 
nisse im grossen und kleinen Belt so 
ungünstig, dass die Ueberfahrten zeit- 
weise eingestellt werden müssen. 

Von den Privatbahnen sind Lemvig- 
Hadsund- und Juelsmindebahn noch un- 
fahrbar. 

Altona, den 13. Februar 1895. (315) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Stargard-Cüstriner Eisenbahn. Strecken 
Stargard-Lippehne und Glasow-Berlin- 
chen sind infolge Schneeverwehung vom 
10. d. Mts. Vormittags bis 11. d. Mts. 
Nachmittags gesperrt gewesen. 
Soldin, den 12. Februar 1895. (316) 
Die Direktion. 


9. küterverkehr. 


Unter Aufhebung der Tarifhefte 1, 3, 
4 und 9 des Gütertarifs zwischen Sta- 
tionen Deutscher Eisenbahnen und der 
Prinz Heinrichbahn und der im Heft 5 
bezw. 6 dieses Tarifs enthaltenen Fracht- 
sätze für Frankfurt a./M., Frankfurt a./M.- 
Sachsenhausen, Hanau Ostbahnhof und 
Höchst a./M. sowie Mannheim kommen 


_ am 1. April d. J. für den Güterverkehr 
| zwischen Luxemburgischen, Elsass-Loth- 


ringischen, Pfälzischen, Hessischen Lud- 
wigsbahn-undMain-Neckarbahnstationen 
sowie den genannten Stationen des 
Direktionsbezirks Frankfurta./M. (Heft 5) 
und Mannheim (Heft 6) einerseits und 
Stationen der Prinz Heinrichbahn an- 
dererseits neue Tarifhefte bezw. Tarif- 
sätze zur Einführung. 
Nähere Auskunft ertheilt unser Tarif- 
büreau. 
Strassburg, den 8. Februar 1895. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Der Gütertarif für den inneren Badi- 
schen Verkehr wird mit Gültigkeit vom 
1. April l. J. neu ausgegeben, wodurch 
der bisherige Tarif vom 20. Mai 1890 
nebst Nachträgen aufgehoben und er- 


(817) 


setzt wird. ‘In den neuen Tarif sind 
ausser den an der. Neubaustrecke Graben- 
Karlsruhe - Rastatt - Wintersdorf gele- 
genen Stationen auch die Eisenbahn- 
stationen der Neubaustrecke Espasingen- 
Ueberlingen sowie die Station Kirch- 
heim bei Heidelberg aufgenommen. Die 
Frachtsätze der letzteren treten aber erst 
mit dem Tage der Eröffnung dieser Sta- 
tionen für den Güterverkehr in Kraft. 
Durch den neuen Tarif werden infolge 
von  Entfernungskürzungen zahlreiche 
und: zum Theil erhebliche Frachtermäs- 
sigungen, aber auch bei einzelnen Sta- 
tionen kleine Frachterhöhungen herbei- 
geführt. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss den Voıschriften 
unter I? genehmigt worden. 

Der neue Tarif ist von Mitte März ab 
durch Vermittelung unserer Güter- 
stationen käuflich zu beziehen. Bis da- 
hin wird auf’ Anfrage unser Gütertarif- 
büreau nähere Auskunft ertheilen. 

Karlsruhe, den 8. Februar 1895. (318) 

Generaldirektion. 


Frankfurt - Hessischer und Nassau- 
Badischer Verkehr, Die Station Erbach 
im Rheinsau erhält vom 15. Februar 
d. J. direkte Frachtsätze für Wagen 
ladungen im Verkehr mit Mannheim 

. B. und Badische Bahn sowie 
Mannheim Neckarvorstadt H. L, B. 

‚Frankfurt a/M., den 9. Febr. 1895. (319) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Betrifft die Tarife für die Beförde- 
rung von Gütern, Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren von Jägerndorf 
nach Deutschen, Niederländisehen und 
Belgischen Stationen. Vom 1. Aprild.J. 
ab wird der Verkehr von Jägerndorf 
nach Deutschen, Niederländischen und 
Belgischen Stationen nicht mehr über 
Ziegenhals, sondern über Leobschütz 
geleitet. Die betreffenden Tarifsätze 
gelangen demnach fernerhin nur hei 
Abfertigung der Sendungen in Jägern- 
dorf P. St. B. zur Anwendung. 

Breslau, den 10. Februar 1895. (320) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
' Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband, 
Ostdeutsch - Ungarischer Verband. Un- 
garisch - Deutscher Holz- und Borke- 
verkehr. Die in den Tarifen für die 
vorgenannten Verkehre enthaltenen 
Frachtsätze für die Grenzstationen 
Jägerndorf M. S. C. B. und P. St. B. 
sowie Ziegenhals K. K. Oesterr. St. B. 
und P. St. B. gelangen am 1. April 1895 
zur Aufhebung. 

Breslau, den 10. Februar 1895. (321) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 15. Februar 1895 treten innerhalb 
des Vieh- etc. Tarifs Bromberg - west- 
liche Staatseisenbahnen direkte Fracht- 
sätze für Pferde und Vieh in Wagen- 
ladungen zwischen der diesseitigen 
Station Dühringshof und Stationen des 
Bezirks Magdeburg in Kraft. 

Die Frachtsätze sind bei den bethei- 
listen Dienststellen zu erfahren. 

romberg, den 8. Februar 1895. (322) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


=. 


die betheiligten Verwaltungen und Sta- 
tionen zu beziehen. 
Dresden, am 6. Februar 1895. (323) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Bayerisch-Oesterreichisch-Ungarischer 
Gütertarif. Mit 31. März 1. J. tritt 
Heft 3 zu Theil II vom 1. April 1880 


(Klassen- und Ausnahmetarife im Ver- 


kehre mit Ungarischen Stationen) nebst 
den Nachträgen I bis VIII ausser 


Kraft. 


München, im Februar 1895. (324) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Königlich Sächsische Staatseisenbah- 
nen (normalspurige Linien). 
Zum Kilometerzeiger für den 
Binnen-Güterverkehr usw. vom 1. April 
1888 ist mit Gültigkeit vom 1. März d.J. 
der Nachtrag XX erschienen. Er ent- 
hält u. a. Entfernungen für die Ver- 
kehrsstelle Zschaitz, sowie für die Ver- 
kehrsstellen der neuen Linie Reichen- 
bach i/V.-Mylau, deren Eröffnung für 
den Betrieb noch besonders bekannt 
gemacht werden wird. 

Abdrücke des Nachtrags können durch 
pi Sächsischen Stationen bezogen wer- 

en. 

Dresden, am 5. Februar 1895. (325) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Nassau-Badischer und Nassau-Elsass- 
Lothringischer Güterverkehr. Die in 
oben bezeichneten Verkehren bestehen- 
den Ausnahmetarife Nr. 23 bezw. 15 für 
Schweizerkäse von den Deutsch-Schwei- 
zerischen Uebergangsstationen nach 
Frankfurt a/M.-Sachsenhausen (Durch- 
gang) mit der Bestimmung nach Russ- 
land treten mit Wirkung vom 1. April d.J. 
ausser Kraft, 

Näheres ist auf den betreffenden Sta- 
tionen zu erfahren. (326) 
Frankfurt a/M., den 9. Februar 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Oberschlesischer Kohlenverkehr. Mit 
dem 20. d. Mts. gelangt zum Ausnahme- 
tarif für die Beförderung von Stein- 
kohlen etc. im Binnenverkehr des Direk- 
tionsbezirks Breslau etc. der Nachtrag 8 
zur Einführung. Derselbe enthält Fracht- 
sätze für Sendungen nach Cosel-Öder- 
hafen, welche jedoch erst mit dem noch 
bekannt zu gebenden Zeitpunkte der 
Inbetriebsetzung der Coseler Hafenbahn 
und des Öderhafens bei Cosel in Kraft 
treten. Druckabzüge des Nachtrags 
können von unseren betheiligten Dienst- 
stellen unentgeltlich bezogen werden. 


Breslau, den 12. Februar 1895. (327) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Theil IT— Heft 1. Am 18. d. Mts. treten 
ermässigte Ausnahmesätze für Roh- 
eisen von Öberschlesien nach Statio- 
nen der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
K. K. Oesterreichischen Staatsbahn, 
Oesterreichischen Nordwestbahn und 
Staatseisenbahn-Gesellschaft in Kraft. 
Näheres hierüber ist bei den Endbahnen 
zu erfahren. 

Breslau, den 14. Februar 1895. (328) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Böhmisch - Norddeutscher Kohlenver- 
kehr. Am 1. März d. J. tritt der Nach- 
trag VIII zum Tarife in Kraft. Er ent- 
hält neben verschiedenen schon früher 
veröffentlichten und eingeführten Fracht- 
sätzen u. a. neue Frachtsätze für Sta- 
tionen der Eisenbahndirektionsbezirke 
Bromberg und Erfurt. 

"Abdrücke des Nachtrags sind durch 


Süddeutscher Eisenbahn - Verband. 
(Verkehr zwischen Deutschen 
Bahnen.) Der Theil II Tarifheft Nr. 2 


. für den Elsass-Lothringisch-Luxembur- 


gisch-Württembergischen Güterverkehr 
vom 1. April 1891 nebst Nachträgen I 
bis III tritt voraussichtlich am 1. April 
19895 ausser Kraft. Gleichzeitig werden 
die mit Wirkung vom 15. Januar 1895 


zur Einführung gebrachten Ausnahme- 
frachtsätze für Düngemittel und Phos- 
phate aufgehoben. 

Mit dem gleichen Zeitpunkt wird für 
den genannten Güterverkehr ein neuer 
Tarif in Kraft treten. 

Stuttgart, den 12. Februar 1895. (329) 
Namens der betheiligten Verwaltungen : 
Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 

Bayerisch - Sächsischer Tarif für die 
Beförderung von Leichen, lebenden 
Thieren usw. vom 10. Mai 18%. Vom 
Tage der Betriebseröffnung auf der 
Strecke Reichenbach i. V.- Mylau, der 
noch besonders bekannt gemacht wird, 
erhalten die an dieser Bahn gelegenen 
Verkehrsstellen Reichenbach i. V. 
(unterer Bahnhof), Mylau Bahn- 
hof und Mylau Haltestelle 
Frachtsätze für die Beförderung von 


Pferden und sonstigem Viehin 


Wagenladungen. 

Diese Frachtsätze sind bei den bethei- 
ligten. Dienststellen schon jetzt zu er- 
fahren. 

Dresden, den 11. Februar 1895. (830) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Lokalverkehr des Eisenbahn - Direk- 
tionsbezirks Erfurt nebst anschliessen- 
den Privateisenbahnen. Staatsbahnver- 
kehre Altona-, Berlin-, Breslau-, Brom- 
berg-, Elberfeld-, Frankfurt a. M.-, Han- 
nover-, Köln linksrh.-, Köln rechtsrh.-, 
Magdeburg- und Oldenburg - Erfurt, 
Reichsbahn-Staatsbahnverkehr, Thürin- 
gisch - Bayerischer, Norddeutscher nnd 
Niederdeutscher Verband. Mit dem 
Tage der Betriebseröffnung der Neubau- 
strecke Eilenburg-Düben am 20. Februar 
d. J. werden die Stationen Düben, 
Laussig bei Düben und Mensdorf, 
sowie mit Gültigkeit von einem späteren, 
noch bekannt zu machenden Eröffnungs- 
tage die Station Kültzschau an der- 
selben Linie in die Güter- und Vieh- 
tarife der oben bezeichneten Verkehre 
einbezogen. 

Die Stationen erhalten sämmtlich .die 
Befugnisse zur Abfertigung von Eilgut 
Frachtstückgut, Wagenladungen und 
lebenden Thieren, die Station Düben 
ausserdem noch die Befugniss zur Ab- 
fertigung von Leichen und Fahrzeugen. 
Der Verkehr von Sprengstoffen ist auf 
sämmtlichen vorgenannten Stationen 
ausgeschlossen. 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
Abfertigungsstellen. 

Ferner gelangt am 20. Februar d. J. 
ein Ausnahmefrachtsatz von 0,11 .4 für 
100 kg zwischen Wetterzeube und Zeitz, 
Preussische Staatsbahn, für Steine, wie 
im Ausnahmetarif 3 des Lokal - Güter- 
tarifs des Direktionsbezirks Erfurt auf- 
geführt, zur Einführung. (331MG) 

Erfurt, den 10. Februar 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen geschäfts- 
führenden Verwaltungen. 


Direkter Güterverkehr. von Deutschen 
Stationen nach Alexandrowo, Thorn 
und Mlawa transite.e. Vom heutigen 
Tage ab wird die Station Wilhelms- 
burg (Vor- und Rangirbahnhof von 
Hamburg H, mit den für,die 
Station HamburgB bestehen- 
den Frachtsätzen in den Tarif 
für den direkten Güterverkehr von 
Deutschen Stationen nach Alexan- 
drowo, Thorn und Mlawa zur 
Weiterbeförderung nach Stationen 
der Warschau-Wiener Eisenbahn bezw. 
der Weichselbahn und deren Hinter- 
bahnen, gültig vom 1. Januar 1893, auf- 
genommen. 


ME We 


(Zu Nr. 14. 18985.) 


In dem fünften .Nachtrage zu diesem 
Tarif ist sofort auf Seite 4 bei der 
Station Olpe der Frachtsatz des Aus- 


 nahmetarifs 5A für Eisenwaaren usw. 


nach Mlawa transito, der infolge 
eines Druckfehlers mit 2,04 #4 angege- 
ben ist, in 3,04 .ı zu berichtigen, 

Bromberg, den 11. Februar 1895. (332) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Norddeutscher Donau - Umschlagsver- 
kehr über Passau Donaulände trans. 
und Regensbur&z Donanlände transito. 
Vom 1. April d. J. ab gelten die Fracht- 
sätze der Ausnahmetarife Nr. 1 und 2 
für Eisen- und Stahlwaaren, Eisen und 
Stahl nur noch in der Richtung von 
Deutschland. 

An demselben Tage werden die Aus- 
nahmefrachtsätze für Eisenwaaren und 
Faconeisen in Mengen von 10000 kg 
(Ausnahmetarife Ic und 2c der Ab- 
theilung a Verkehr mit dem Donau- 
gebiet im allgemeinen) für die Stationen 
Gassen, Lauchhammer und 
Vetschau des jetzigen Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Berlin; Leipzig 
(Berl., Eilenb. und Thür. Bhf.), Plag- 
witz-Lindenau Pr. Stsb,. Saal- 
feld (Thüringen, Schmalkalden, 
Suhl, Unterwellenborn und 
Zella St. Blasii des jetzigen Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Erfurt; Bebra, 
Hettstedt, Nordhausen und 
Sangerhausen des jetzigen Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Frankfurt a/M.; 
Bremen,Bremerhaven,Geeste- 
münde, Harzburg H. undSoltau 
des jetzigen Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirks Hannover; Cöthen, Halle a/S. 
und Leipzig (Magdeburger Bhf.) des 
jetzigen Eisenbahn - Direktionsbezirks 

agcebure, sowie für alle Stationen der 
Sächsischen Staatseisenbahnen und der 
Werra-Eisenbahn gänzlich aufgehoben 
und diejenigen für Braunschweig 
(Haupt- und Ostbahnhof), Buckau, 
Magdeburg, Neustadt-Magde- 
burg und Sudenburg des jetzigen 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Magdeburg 
eine Erhöhung erfahren. Nähere Aus- 
kunft ertheilen die betheiligten Dienst- 
stellen. 

Erfurt, den 15. Februar 1895. (333MG) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Saarkohlenverkehr nach Bayern. Die 
im Kohlentarif Nr. 8 für den Verkehr 


- von den Reichsbahnstationen Hosten- 


bach, Kochern und Spittel nach sämmt- 
lichen Bayerischen Stationen enthaltenen 
Frachtsätze treten mit dem 31. März d.J. 
ausser Kraft. 

Köln, den 12. Februar 1895. (334) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), _ 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Zuckertarif nach Basel und Altmün- 
sterol transit. Unter Aufhebung des 
vorbezeichneten Tarifs vom 20. Oktober 
1893 wird für Zucker aller Art 
von Stationen der Direktionsbezirke 
Altona, Berlin, Breslau, Brom- 
berg, Erfurt, Frankfurt a/M, 
Hannover, Köln (linksrh.), Köln 
(rechtsrh.) und Magdeburg, sowie 
der Braunschweigischen Lan- 
deseisenbahn und der Öberhessi- 
schen Bahnen nach Basel (Reichs- 
bahn) mit Gültigkeit vom 20. d. Mts. ab 
ein neuer Tarif eingeführt. 

Die in dem ersterwähnten Tarife ent- 
haltenen Sätze für Farinzucker etc. 
nach Altmünsterol transit treten 
mit dem 1. April d. J. ausser Kraft. 


Be 


Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
listen Verwaltungen. (335) 
Frankfurt a/M., den 13. Februar 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Tarif für Regiekohlen-Sendungen der 
Königl. Sächs. Staatsbahnen. Einfüh- 
rung des NachtragesIzu oben- 
bezeichnetem Tarife Mit Gül- 
tigkeit vom 1. März |. J. tritt zum Tarife 
für Regiekohlen-Sendungen der König]. 
Sächs. Staatsbahnen nach Bodenbach etc. 
vom 10. September 1892 der Nachtrag I 
in Kraft, welcher theilweise ermässigte 
Frachtsätze, sowie neue Frachtsätze von 
den Stationen Eisenberg und Wiesa der 
K. K. Oesterr. Staatsbahnen enthält. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den  betheiligten Verwaltungen und 
Dienststellen zu erhalten. 

Teplitz, am 11. Februar 189. 

Die Direktion 
der K. K. priv. Aussig-Teplitzer 
isenbahn, 

im Namen der betheilisten Eisenbahn- 
verwaltungen. 


Elbeumschlags - Verkehr. 
ermässigung für Eichenholz- 
Extrakt. Der in Nr. 9 der Vereins- 
zeitung vom 30. Januar d.J. auf Seite III 
unter Nr. 246 für Korneuburg - Laube 
unter a) enthaltene Kartirungssatz wird 
hiermit von 184 Cts. auf 158 Cts. für 
100 kg ermässigt. 

Wien, am 12. Februar 1895. (337) 

Oesterreich. Nordwestbahn. 


Ost-Nordwest-Oesterreichischer Eisen- 
bahnverband. Einführung eines 
neuen Tarifheftes7. Mit Gültig- 
keit vom 1. April 1895 tritt ein neues 
Tarifheft7, welche ermässigte 
Frachtsätze für Viehsalz (Salz, 
denaturirt, zum menschlichen Genusse 
nicht geeignet), in Säcken verpackt, 
von der Station Wieliczka derK.K. 
Oesterreichischen Staatsbahnen in Gali- 
zien nach Stationen der K. K. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
K. K. pr. Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn (Oesterreichische 
Linien), K.K. pr. Oesterreichische 
Nordwestbahn, K.K.pr. Süd-Nord- 
deutschen Verbindungsbahn, pr. 
Oesterreichisch-Ungarischen 
Staatseisenbahn - Gesellschaft 
und der K.K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen (Linienin Mäh- 
ren und Schlesien) enthält, in 
Kraft. 

Exemplare des Tarifheftes 7 sind bei 
den betheiligten Eisenbahnverwaltungen 
zum Preise von 50h = 3 kr. Oe. W. 
erhältlich. 

Wien, am 11. Februar 1895. (338) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


(336) 


Eracht- 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Am 1. April d. J. tritt ein neuer Tarif 
für Monatskarten (Stationstarif) im 


‘Berliner Stadt-, Ringbahn- und Vorort- 


verkehr an Stelle des Tarifs vom 1. April 
1893 in Kraft. Der neue Tarif enthält 
umfangreiche, zum Theil bereits im Ver- 
fügungswege eingeführte Preisermässi- 
gungen und eine Anzahl infolge Ver- 
einfachung des Tarifs nothwendig ge- 
wordene Erhöhungen. Die in den Tarif 
aufgenommenen besonderen Bestimmun- 
gen zur Verkehrsordnung sind gemäss 
den Vorschriften unter 12 daselbst ge- 
nehmigt worden. Nähere Auskunft er- 
theilen das Auskunftsbüreau, hier, Bahn- 
hof Alexanderplatz und die Fahrkarten- 


Ausgabestellen im Stadt-, 
Vorortverkehr. 
Berlin, den 12. Februar 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion 


Ring- "und 
(339) 


Vom 1. April d. J. ab werden im ganzen 
Bereich der Preussischen Staatseisen- 
bahnen an Stelle der jetzigen allgemeinen 
Zeitkarten [ bis III. Kl. nur noch Zeit- 
karten für die Dauer eines Ka- 
lendermonats unter anderweiter 
Preisberechnung ausgegeben. 

Die für verschiedene Sta- 
tionsverbindungen unseres 
Verwaltungsbezirks noch be- 
stehenden Ausnahmepreise 
für Zeitkartenwerdenmit dem 
1. Aprild. J. ssmmtlich aufge- 
hoben. 4 

Ueber die hierdurch in einzelnen Fällen 
eintretenden Preiserhöhungen wird auf 
Anfrage von dem hiesigen Verkehrs- 
büreau Auskunft ertheilt. 

Die zu den bisherigen Preisen bis Ende 
März d. J. ausgefertigten Zeitkarten 
werden bis zum Ablauf der darauf an- 
gegebenen Gültigkeitsdauer zur Be- 
nutzung zugelassen. Ein Umtausch gegen 
neue Monatskarten findet nicht statt. 

Magdeburg, den 14. Februar 1895. (340) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


"Königlich Preussische Staatseisen- 
bahnen. Mit dem 1. April d. J. werden 
die in dem für jeden Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirk besonders herausgegebenen 
Personen- und Gepäcktarif Theil II der 
Preussischen Staatsbahnen unter A in 
den SS 1 bis 16 enthaltenen besonderen 
Bestimmungen zu $ 11 der Verkehrs- 
ordnung für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands über die Ausgabe Allgemeiner 
Zeitkarten, sowie die unterm 5. Juli v. J, 
in dem Deutschen Reichs- und König- 
lich Preussischen Staatsanzeiger und in 
der Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen veröffentlichte 
Besondere Bestimmung zu S$ 11 der 
Verkehrsordnung, betretiend die Anwen- 
dung der Kilometerzeiger für den Per- 
sonenverkehr bei der Berechnung der 
Zeitkartenpreise und die Erhebung von 
Mindestpreisen für Zeitkarten, aufge- 
hoben. | 

Von dem gleichen Zeitpunkt werden 
auf den Preussischen Staatsbahnen an 
Stelle der bisherigen Allgemeinen Zeit- 
karten nur noch Zeitkarten für die 
Dauer eines Kalendermonats (Monats- 
karten) für die l.—ILIl. Wagenklasse aus- 
gegeben, deren Preise dem zwölften 
Theil des Preises der bisherigen Zeit- 
karten für volle Jahresdauer  ent- 
sprechen. Als Mindestpreise werden er- 
hoben 

für die 


” 17 


I. Wagenklasse 4,50 4 
II. ” 3,50 
RL i 2,50.) 
Die Preise der neuen Monatskarten 
stellen sich, abgesehen von Monatskarten 
auf Entfernungen bis 3,5 km, allgemein 
niedriger als die auf jeden Monat ent- 
fallenden Beträge der bisherigen Zeit- 
karten von ein- bis  elfmonatlicher 
Dauer. Nur gegenüber den seitherigen 
Zeitkartenpreisen für volle Jahresdauer 
ergibt die Summe der Preise für. 12 
Monatskarten eine geringe, durch..die 
Abrundung der Monatskartenpreise her- 
vorgerufene Erhöhung. 
Das Nähere. über die zur Anwendung 


kommenden Beförderungsbedingungen 
wird demnächst noch : veröffentlicht 
werden. 


Erfurt, den 13. Februar 1895. (341MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der übrigen 

Königlichen Eisenbahndirektionen, 


4. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Verloosung. Am 2. Januar 1895 
sind zum Zwecke der privilegmässigen 
Tilgung nachstehende 

Prioritätsobligationender 

Braunschweigischen Eisen- 

bahn vom Jahre 1874 
ausgeloost worden: 

a 3000 4 Nr. 4 40 56 86 153 155 
187 218 291 394 439 605 743 863 886 988 
1044 1070. 

a 1500 4 Nr. 1149 1165 1290 1381 
1339 1351 1354 1356 1389 1480 1498 1545 
1567 1600 1670 1703 1718 1756 1773 1774 
1851 1852 1894 1902 1946 1957 1958 1986 
2041 2101 2142 2153 2274 2309 2320 2348 
2376 2387 2453 2508 2568 2646 2651 2671 
2769 2869 2927 2994 2998 3015 3016 3183 
3185 3231 3257 3265 3287 3324 3373 3406 
3418 3445. 

a 300 4 Nr. 3820 3888 4004 4080 4227 
4245 4263 4386 4415 4491 4494 4503 4525 
4547 4722 4748 4752 4803 4814 4890 4944 
5005 5037 5087 5157 5192 5236 5248 5254 
5334 5348 5586 5664 5717 5734 5752 5819 
5831 5841 6105 6152 6183 6284 6458 6561 
6583 6617 6761 6845 6869 6882 7064 7191 
7231 7562 7629 7828 7908 8254 8316 8317 
8534 8658 8729 8771 8775 8828 8840 8887 
8931 8943 9104 9149 9303 9314 9373 9623 
9656 9677 9687 9905 9930 9935 10008 10032 
10036 10082 10118 10189 10382 10439 10440 
10442 10490 10517 10520 10654 10716 10778 
10732 10881 11039 11063 11122 11198 11239 
11295 11453 11480 11488 11518 11621 11626 
11671 11672 11808 11884 11911 11947 11978 
12006 12200 12245 12246 12262 12289 12342 
12357 12425. 

Diese Obligationen mit den Zins- 
scheinen Reihe III, Nr.2 bis 20 und An- 
weisung sind vom 1. April 1895 ab bei 
der Königlichen Eisenbahn-Hauptkasse 
in Magdeburg und der Königlichen 
Eisenbahn - Stationskasse in Braun- 
schweig, sowie bei dem Bankhause Leh- 
mann Öppenheimer & Sohn in Braun- 
schweig, dem Bankhause Mendelssohn 
& Co. in Berlin und bei der Berliner 
Handelsgesellschaft daselbst zur Ein- 
lösung zum Nennwerthe unter Vergütung 
der Stückzinsen für die Zeit vom 1. Ja- 
nuar bis 31. März d. J. einzureichen, 
Die Verzinsung der fraglichen Obliga- 
tionen hört mit dem 31. März d. J. auf. 

Kesdebus: den 11. Januar 1895. (842) 

“önigliche Eisenbahndirektion. 


5. Verdingungen. 


Grossherzoglich Hessische Staats- 
eisenbahnen. Im Wege der öffentlichen 
Verdingung soll die Anfertigung und 
Lieferung von 150 Stück Weichen 
vergeben werden. 

Bedingungen und Zeichnungen liegen 
auf dem Sekretariat der unterzeichneten 
Behörde zur Einsicht offen, können auch 
von da gegen Einsendung von 2 .« be- 
zogen werden. 

Die Angebote sind mit der Aufschrift 
„Angebot auf Lieferung von Weichen“ 
versehen bis zum 

1. März 1895, 
Vormittags 11 Uhr, an die unter- 
zeichnete Behörde postfrei einzureichen, 
zu welcher Zeit die Eröffnung derselben 
erfolgt. Zuschlagefrist 4 Wochen. 

Darmstaält, 31. Januar 1895. (343H&V) 

Grossherzogliches Ministerium 
der Finanzen, 

Abtheilung für Eisenbahnwesen. 


I 


Grossherzoglich Hessische Staats- 
eisenbahnen. Im Wege der öffentlichen 
Verdingung soll die Lieferung von 
a) 640 t Schienenlaschen (Fluss- 

eisen), 

b) 70„ Laschenbolzen(Schweiss- 

Ei 

c)ı 2 „Federringe 

stahl), m. 

d) 890 „ Unterlagsplatten 

(Flusseisen), 
e) 160 „ Schienennägel (Schweiss- 
eisen) 
vergeben werden. 

Bedingungen und Zeichnungen liegen 
auf dem Sekretariat der unterzeichneten 
Behörde zur Einsicht offen, können auch 
von da gegen Einsendung von 1.4 50% 
bezogen werden. 

Die Angebote sind mit der Aufschrift 
„Angebot auf Lieferung von Oberbau- 
material“ versehen bis zum 

11. März 1895, 
Vormittags 11 Uhr, an die unter- 
zeichnete Behörde postfrei einzusenden, 
zu welcher Zeit auch die Eröffnung der- 
selben erfolgt. 

Zuschlagefrist 4 Wochen. 

Darmstadt, 7. Februar 1895. (344H&V) 
Grossherzoglich Hessisches Ministerium 
der Finanzen, 

Abtheilung für Eisenbahnwesen. 


(Tiegelfluss- 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Die im diesseitigen Bezirk lagernden 
Altmaterialien und zwar: 15 t Eisen- 
schienen, 1110 t Stahlschienen, 408 t 
Weichenmaterialien , Schmiedeeisen- 
schrot und sonstige Metalle, 1 Wagen- 
drehscheibe, ca. 1,5 t Glasabfälle sollen 
öffentlich verkauft werden, wozu Termin 
aufFreitag, den @. Februar d.)J,., 
Vormittags 11 Uhr, im hiesigen 
Betriebsamtsgebäude anberaumt wird. 

Die formularmässigenAngebotemüssen 
bis dahin postfrei und versiegelt, ver- 
sehen mit der Aufschrift: „Gebot auf 


Ankauf von Altmaterialien“ eingereicht 
sein und werden diese im Termin in 
Gegenwart der erschienenen Käufer 
geöffnet.  Verkaufsbedingungen und 
Massenverzeichniss sind gegen Einsen- 
dung von 20 3 in Baar von uns zu be- 
ziehen. 

Weissenfels, den 8. Februar 1895. (345) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


II. Niehtamt!. Bekanntmachungen. 


Eisenbahn - Baugesellschaft sucht für 
Bauleitungen mehrere jüngere PBau- 
meister, welche bereits bei Eisenbahn- 
Neubauten thätig gewesen sind. Kurzer 
Lebenslauf und Beschäftigungsnachweis 
nebst Angabe der Gehaltsansprüche sind 
einzusenden unter L. St. 3691| an die 
Expedition dieser Zeitung. 


Der Kreis Jerichow I beabsichtigt, 
die beiden Kleinbahnstrecken von Burg 
über Ziesar bis Wenzlow und von Burg 
über Stegelitz bis Gr.Lübars — zu- 
sammen etwa 76 km — auszubauen und 
damit noch in diesem Frühjahr zu be- 


ginnen. Zur Leitung und Beaufsichti- 


gung der Bauausführung beabsichtigt 
der Kreis, eine geeignete Persönlichkeit 
anzustellen, die im Besitz der nöthigen 
Kenntnisse sein und bereits Erfahrungen 
im Bau von Kleinbahnen haben muss. 

Dabei wird ausdrücklich bemerkt, dass 
voraussichtlich die Oberleitung der Bau- 
ausführungen durch den Landesbauin- 


spektor wahrgenommen werden wird. 


Bewerber wollen ihre Anstellungsge- 
suche mit ihren Zeugnissen unter An- 
gabe ihrer Gehaltsansprüche binnen 

14 Tagen bei uns einreichen. 

Burg, den 12. Februar 1895. 

Namens des Kreisausschusses: 
Der Vorsitzende 
von Pieschel. 
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Vorschläge zur schnelleren Abfertigung der Güterzüge und des dadurch zu erzielenden 


: besseren Wagenumschlags. 


Die Beseitigung des in verkehrsreichen Zeiten regelmässig ordnungsmässig d. h. nach Maassgabe der bestehenden Dienst- 
wiederkehrenden Güterwagenmangels ist nicht allein schon vorschriften abzufertigen. 
früher, sondern auch in jüngster Zeit in den Fach- und son- Selbstverständlich haben die Eisenbahnverwaltungen den 
stigen Zeitschriften vielfach besprochen worden und sind dabei | jn dieser Beziehung hervorgetretenen schwierigen Verhält- 
die mannigfachsten Vorschläge zu Tage getreten, die aber, ab- | nissen nicht theilnahmlos gegenüber gestanden, vielmehr haben 
gesehen von der mit dem steigenden Verkehr verbundenen | dieselben, um ausgiebige Abhilfe zu schaffen, die verschieden- 
Vermehrung des Wagenparks, zumeist auf eine Verkürzung | artigsten Anordnungen und Einrichtungen getroffen, Letztere 
der Fahrzeiten, sowie auf eine kursweise Zusammensetzung | bestanden in erster Reihe in einer reichlichen Verstärkung des 
der Züge hinausliefen. Alle diese Vorschläge sind aber schon | Beamten- und Arbeiterpersonals, zugleich aber auch in Er- 
längst von den Eisenbahnverwaltungen, soweit die Verkehrs- | jeichterung und Vereinfachung des zu beobachtenden Ab- 
verhältnisse dies zuliessen, praktisch erprobt worden, haben | fertigungsverfahrens. 
aber eine wesentliche Besserung nicht gebracht und zwar um | 
deshalb nicht, weil man einen für den Wagenumschlag 
sehr wesentlichen Faktor ganz unberücksichtigt und nament- 
lich die Frage ungeprüft beziehungsweise unerörtert gelassen 
hat, ob die Güterabfertigungsstellen mit ihren heutigen Ein- 
richtungen, insbesondere auf den Zugzusammenstellungs- und 
auf den Uebergangs- und Rangirstationen, dem Zugabferti- | Das Verlangen nach solchen Erleichterungen richtet sich 
gungsdienst zu folgen vermögen. Erst wenn diese Frage zunächst auf den Zugabfertigunssdienst für den Wagen- 
eine zufriedenstellende Lösung gefunden haben wird, kann  ladungsverkehr. Da nun dieser den grösseren Theil des ge- 
eine wirkliche Besserung der jetzigen Zustände gehofft sammten Güterverkehrs bildet und jede Verbesserung in der 
werden. In dieser Beziehung muss zunächst darauf hinge- | Abfertigung dieses Verkehrs eine Beschleunigung beim Ab- 
wiesen werden, dass die mit der Steigerung des Verkehrs lassen der Züge, einen schnelleren Wagenumschlag und damit 
naturgemäss verbundene Vermehrung der Güterzüge insbe- eine bessere Ausnutzung des Wagenparks, sowie eine Be- 
sondere in den letzten Jahren eine sehr umfangreiche ge- | seitigung der mannigfachen heutigen Uebelstände herbeizu- 
wesen ist und dass es dadurch den Güterabfertigungsstellen führen vermag, so liegt es auf der Hand, dass diese Bestre- 
in vielen Fällen schier unmöglich geworden ist, die Güterzüge | bungen die vollste Berücksichtigung verdienen. 


Aber alle diese Mittel sind nicht imstande gewesen, die 
vorhandenen Missstände zu beseitigen und ist infolge dessen 
der Wunsch und das Bestreben nach Einführung weiterer Ver- 
einfachungen bestehen geblieben, die mit dem Wachsen des 
Verkehrs immer lebhafter und dringender auftreten. 
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Um nun beurtheilen zu können, nach welcher Richtung 
hin der Zugabfertigungsdienst vereinfacht werden kann, er- 
scheint es nothwendig sich zu vergegenwärtigen, in welcher 
Weise er jetzt nach Maassgabe der bestehenden Vorschriften 
ausgeführt werden soll. 

Auf Stationen mit getrenntem Dienste müssen die Güter- 
abfertigungsstellen dem Stationsvorsteher die in die Güterzüge 
einzustellenden beladenen Wagen in der hierfür besonders 
bestimmten Zeit und Form rechtzeitig vorher anmelden. Die 
Einstellung der Wagen selbst liegt demnächst der Station 
unter eigener Verantwortung ob. 

Die Uebergabe der eingestellten beladenen Wagen an 
den Zugbegleitungsbeamten findet nach den Begleitpapieren 
(Frachtkarten usw.) und die Uebergabe der letzteren nach dem 
Frachtkartenguittungsbuche statt. 

Bei der Uebernahme bedeckt gebauter Wagen ist der 
Plombenverschluss, und bei offenen Wagen die äussere Be- 
schaffenheit der Ladung zu prüfen. Nach Beendigung dieser 
in Gegenwart eines Güterabfertigungsbeamten bewerkstelligten 
ersten Prüfung übernimmt der Zugbegleitungsbeamte die 
Papiere und die Wagen, quittirt darüber im Frachtkarten- 
quittungsbuch und vermerkt etwa vorgefundene und in Gegen- 
wart des Abfertigungsbeamten festgestellte Mängel und 
Unregelmässigkeiten. 

Dieses Verfahren wiederholt sich in grösserem oder ge- 
ringerem Umfange auf jeder Unterwegsstation bei Abgabe oder 
Uebernahme von Wagen. 

Während nun die vorstehend bezeichnete ordnungs- 
mässige Uebergabe auf der ersten Abgangsstation des Zuges 
im allgemeinen, wenn öfters auch schwer durchführbar ist, 
wird sie meistentheils unausführbar auf den Rangir- und 
Uebergangsstationen. 

Sie hat nämlich zur Voraussetzung, dass genügende Zeit 
vorhanden ist. Dieses ist aber meistens nicht der Fall, und 
dann ist die ordnungsmässige Uebergabe äusserst schwierig. 
Diese Schwierigkeiten steigern sich, wenn ein Wagen, der mit 
mehreren anderen zusammen abgefertigt ist, ausgesetzt werden 
muss, oder, wenn Wind und Wetter, mangelnde Maschinen- 
kraft, ungünstige Steigungsverhältnisse, ungenügende Bremsen- 
zahl usw. eine Zugtrennung erheischen, oder bei Ueberholungen 
oder Kreuzungen die vorzunehmenden Rangirbewegungen eine 
solche erforderlich machen. Die hieraus entspringenden 
Schwierigkeiten mehren sich naturgemäss bei Zugverspä- 
tungen und machen dann die ordnungsmässige Zugabfertigung 
besonders auf solchen Uebergangsstationen, auf denen ein 


"starker Zusammenfluss bezw. Abgabe von Wagen von und 


nach verschiedenen Richtungen stattfindet, fast unmöglich. 


In .solchen Fällen erübrigt dann nur, die Wagen schnell 
und unbekümmert um die Zusammengehörigkeit der Ladungen 
richtungsweise zusammenzustellen und fortzuschaffen, ohne 
dass die vorgeschriebenen Formen der Zugabfertigung beob- 
achtet werden können. Aber selbst das richtungsweise Zu- 
sammenstellen der Wagen wird durch das öfters vorkommende 
Ablösen der Wagenbeklebezettel, sowie auch dadurch er- 
schwert, dass die auf den Beklebezetteln der Wagen befind- 
lichen Routenvorschriften für den Rangirer nicht ausreichend 
erscheinen, eine Rückfrage bei der im Besitze der Begleit- 
papiere befindlichen Abfertigungsstelle den Rangirer aber in 
Ausübung seines Geschäfts nur hindern und stören würde. Er 
handelt also nach bestem Ermessen, und die Folgen sind die 
falschen Leitungen der Wagen mit ihren nachstehend ange- 
deuteten Unzuträglichkeiten. 


Ist nun ein Zug in dieser Weise zusammengestellt, so 
ist schon genug gethan, wenn der Zugführer die Wagen für 
seinen Zugbericht aufgezeichnet hat. Dagegen fehlt der Güter- 
abfertigungsstelle die Zeit, aus der grossen Menge der in 
ihrem Besitze befindlichen Begleitpapiere die für den fertig 
dastehenden Zug nothwendigen Papiere herauszusuchen, mit 
den Wagennummern zu vergleichen, die Plombenverschlüsse 
zu prüfen, das etwaige Fehlen oder Zurückbleiben eines oder 


des anderen Wagens zu bescheinigen und etwa bemerkte Un- 
regelmässigkeiten aufzuschreiben. Die Folgen davon sind, 
dass Wagen ohne Papiere, und Papiere ohne Wagen abgehen, 
und sodann von Seiten der Empfangs- oder nächsten Ueber- 
gangsstationen, welche nicht wissen, woher sie die fehlenden 
Papiere zu erwarten haben, die umfangreichsten brieflichen 
und telegraphischen Nachforschungen angestellt werden 
müssen. Die betreffenden Wagen können aber inzwischen bis 
zum Eingang der Papiere weder zur Entladung bereit gestellt 
noch weitergesandt werden, vermindern also die Aufnahme- 
fähigkeit der Station, erschweren das Rangirgeschäft aufs 
äusserste und beeinträchtigen den Wagenumschlag, 


Welche enorme Arbeit die oben bezeichneten Verschlep- 
pungen, sowie die Trennung von Wagen und Papieren, die 
nicht vereinzelt, sondern in verkehrsreichen Zeiten täglich 
und fast bei jedem Zuge vorkommen, dem Stations-, Rangir- 
und Abfertigungspersonal bereiten, entzieht sich ebenso wie 
die Menge der derart verzögerten Sendungen jeder Schätzung. 


Die Thatsache selbst ist jedem Eisenbahnfachmann hin- 
reichend bekannt und rechtfertigt die Nothwendigkeit und 
Dringlichkeit, auf Abhilfe Bedacht zu nehmen. 

Diese Abhilfe wird um so gebotener, als der Verkehr 
nicht auf der zeitigen Höhe beharren, sondern sich natur- 
gemäss steigern, und bei dem immer engmaschiger werdenden 
Eisenbahnnetze die Zahl der Stationen und besonders der 
Uebergangsstationen sich immer noch vermehren wird. 

Es ist ja auch bekannt, dass schon verschiedene Ver- 
suche gemacht sind, den beschriebenen Uebelständen ent- 
gegenzutreten. Alle diese Versuche gingen von der Erkenntniss 
aus, dass die heutigen Verhältnisse dringend einer durchgrei- 
fenden Aenderung und Besserung des Zugabfertigungsdienstes 
bedürfen. 

Dahin gehören als die hauptsächlichsten die nachstehend 
angeführten. 

1. Eine von dem Ingenieur Niemann erfundene Tafel, 
welche die Bezettelung aufnehmen sollte, wurde bereits 1876 
vorgeführt, aber nach erfolgter Begutachtung verworfen. Die 
Königliche Eisenbahndirektion in Elberfeld indess, welche bei 
dem äusserst lebhaften Verkehr und den sich vielfach ver- 
zweigenden Linien ihres Bezirks die Wichtigkeit einer guten 
und sicheren Befestigung der Wagenbeklebezettel schätzen 
gelernt hatte, verfolgte die Anregung des p. Niemann und be- 
antragte die Einführung der bei den Englischen Bahnen in 
Gebrauch befindlichen eisernen Taschen oder Rahmen zur Auf- 
nahme der Bezettelung. Diese durch beigefügte Zeichnungen 
veranschaulichten Rahmen sollten nach dem weiteren Vor- 
schlage der Antragstellerin auch ermöglichen, dass auf der in 
den Rahmen einzuspannenden Bezettelung nicht nur die jetzt 
üblichen Vermerke gesetzt würden, sondern auch noch der 
Name des Empfängers, sowie der Tag der Abfertigung der 
Sendung. Allein auch dieser Antrag wurde 1877 abgelehnt. 

Ein gleiches Schicksal hatte noch jüngst der in derselben 
Richtung sich bewegende, von der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Elberfeld unterstützte Antrag der Königlichen 
Eisenbahndirektion Köln (rechtsrheinische), auf Einführung der 
auf den Englischen und Schwedischen Bahnen üblichen Rahmen. 

Man wird diese ablehnende Haltung leicht erklärlich. 
finden, wenn man bedenkt, dass durch die dauerhafte, auch 
den Namen des Versenders und Empfängers mitenthaltende 
Bezettelung nicht verhindert werden kann, dass der Wagen 
von den Begleitpapieren getrennt wird, und dass sie auch nicht 
genügt, die fehlenden Begleitpapiere zu ersetzen bezw. den 
Stations- oder Rangirdienst von dem Güterabfertigungsdienst 
unabhängig zu machen. Man musste daher zu dem Schlusse 
kommen, dass der nöthig werdende Kostenaufwand und die 
den Dienststellen durch Ausstellung so umfangreicher Be- 
klebezettel erwachsende Mehrarbeit in keinem richtigen Ver- 
hältnisse zu den zu erreichenden Vortheilen stände. 

2. Eine fernere Einrichtung war die im vorletzten Jahr- 
zehnt getroffene Anordnung, die Ladungszüge mit Zugführer. 
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und Packmeister zu besetzen, um eine Trennung der Wagen 
von den Papieren möglichst zu verhindern und eine schnellere 
und sicherere Zugabfertigung zu erzielen. Da indess die Er- 
folge den gehegten Erwartungen nicht entsprachen, wurde 
auch diese Einrichtung bald wieder beseitigt. 


3. Eine dritte Maassregel war, die Papiere von gewissen 
Uebergangsstationen von den Ladungen zu trennen und mit 
einem Personenzuge nach der Abfertigungsstation vorauszu- 
senden. Dabei sollten die Unterwegsstationen alle Verände- 
rungen, welche der Zug durch Aussetzen von Wagen u. dergl. 
‚erfuhr, der Bestimmungsstation telegraphisch melden, damit 
diese die Avisirung unterliesse bezw. wieder rückgängig 
machte. Aber diese Einrichtung verminderte die Uebelstände 
nicht nur nicht, sondern vermehrte sie sogar noch. Denn ab- 
gesehen davon, dass auf den Bestimmungsstationen, auf welchen 
die Begleitpapiere führenden Personenzüge nicht immer hielten, 
und infolge dessen die Zustellung der Papiere sich verzögerte, 
zeigte sich, dass Zugtrennungen und Zugverspätungen sich 
nicht nur nicht verminderten, 
Fehlen jeglicher Begleitpapiere in ungeahnter Weise ver- 
mehrten. Die nothwendige Folge hiervon war, dass die von 
den Unterwegsstationen abzugebenden Depeschen derart zu- 
nahmen, dass die Ausführung des Telegraphendienstes an 
Sicherheit verlor und daher verwirrend wirkte. Hierdurch und 
durch die aller Vorausbsrechnung spottende Unregelmässigkeit 
im Eintreffen der Ladungen entstanden die häufigsten Klagen 
und Reklamationen des Publikums, welches infolge der vor 
Eintreffen des Gutes bewirkten Avisirung häufig unverrich- 
teter Sache mit seinem Fuhrwerke von den Bahnhöfen wieder 
abfahren musste. 


Kein Wunder, dass nach diesen Erfahrungen die mit 
grossen Erwartungen begrüsste Einrichtung wieder aufgegeben 
und Besserung dadurch angestrebt wurde, dass man 


4. auf den grösseren Sammelstationen besondere Durch- 
gangszüge zusammenstelltee Da indess diese Einrichtung 
häufig unausführbar war und zudem die Trennung der Papiere 
von den Ladungen und die Entfernung der Beklebezettel von 
den Wagen nicht hinderte und aus diesem Grunde die Ver- 
schleppungen nicht beseitigen konnte, so vermochte sie auch 
eine nennenswerthe Verbesserung nicht herbeizuführen. 


Ueber diese vorstehend besprochenen Maassregeln sind 
jedenfalls an den verschiedenen Punkten noch vielfache 
Versuche gemacht worden. Alle aber haben das gemeinsam, 
dass sie durchgreifende Abhilfe nicht gebracht und eine ord- 


nungsmässige Ausführung des Zugabfertigungsdienstes nicht 


ermöglicht haben. 


Es ist daher einleuchtend, dass die bessernden Einrich- 
tungen von anderen Gesichtspunkten aus getroffen werden 
müssen, und zwar erscheint es notbwendig, davon auszugehen, 
dass der Stations- bezw. Abfertigungsdienst möglichst und 
zwar derart getrennt werde, dass der erstere bei der Beförde- 
rung der der Station beladen zugewiesenen Wagen auf die Be- 
dürfnisse der Güterabfertigung nicht mehr die heute noch ge- 
botenen Rücksichten zu nehmen hat, dieselbe vielmehr ledig- 
lich nach reinen Betriebsrücksichten bewirkt. 

Wird dieses Ziel als ein wichtiges und zu erstrebendes 
anerkannt, so würde die fernere Frage zu erwägen sein, auf 
welche Weise dasselbe zu erreichen ist. 

Es wird dies nicht schwierig sein, wenn man dem von 
Reitzenstein in seinem Buche über Verwaltungseinriehtungen 


Mittheilungen über Vereinsangeliegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 541 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, die Belgische Staatsbahn, die K, und K. Bosnabahn, 


sondern sich sogar bei dem’ 


auf den Bahnen Englands von 1876 S. 15 angedeuteten Ver- 
fahren folgt und dem entsprechende Einrichtungen trifft, 
welche es ermöglichen, dass jeder beladene Wagen selbst der 
Träger seiner Begleitpapiere ist. Diese Einrichtungen würden 
darin bestehen, dass man jeden Wagen an jeder Seite mit 
einem Kasten versieht, der einem Briefkasten ähnlich aus 
Holz oder Blech hergestellt und in Schub- oder Briefkasten- 
form mit oder ohne Verschluss eingerichtet werden kann. 


Die Abfertigungsstationen müssten dann, nachdem die 
Wagen mit den den Leitungsvorschriften entsprechenden 
Zetteln beklebt sind, in diesen Briefkasten die Begleitpapiere 
hineinstecken. Diese Begleitpapiere könnten von jedem dazu 
Berufenen jederzeit in Fällen, wo dies erforderlich erscheint, 
und namentlich dann eingesehen werden, wenn es sich um 
Uebergabe an fremde Bahnen, oder wenn die Beklebezettel 
verloren gegangen oder nicht vollständig sind, um den einzu- 
schlagenden Weg, oder um Prüfung des richtigen Lanufes 
handelt. 


Diese Einrichtung, wonach der Wagen nur nach seiner 
Bezettelung za behandeln ist, wird eine schnellere Zusammen- 
stellung und Ablassung der Züge ermöglichen, Ablenkungen 
und namentlich Trennung der Wagen und zugehörigen Papiere 
verhindern und eine schnellere Prüfung und Vergleichung der 
| Ladung und Begleitpapiere ermöglichen. Dabei hat sie den 
| Vortheil, dass sie auch die Handhabung des Dienstes nach 
bisheriger Weise nicht ausschliesst, so dass also eine ab- 
weichende Haltung einzelner Bahnen die Durchführung der 
Maassregel nicht unmöglich machen würde. 


Es liegt auf der Hand, dass auf Grund der örtlichen 
Verhältnisse gegen diesen Vorschlag verschiedene Einwen- 
dungen werden erhoben werden, indess dürfte es nicht schwer 
fallen, alle hervortretenden Bedenken zu beseitigen. 


Der Kostenaufwand, der aus der Beschaffung von Brief- 
kasten für die Tausende von Güterwagen entspringt und der 
sich vielleicht auf 1 bis 1,5 .&4 pro Wagen beläuft, dürfte 
reichlich aufgewogen werden durch die erzielten Vortheile, 
welche es überdies ermöglichen, Personal zu sparen, oder 
wenigstens eine Vermehrung desselben zu verhindern. Wenn 
ı vielleicht darauf hingewiesen werden sollte, dass für gewisse 
Artikel, z. B. Kohlen, gestattet ist, fünf Ladungen mit einem 
| Frachtbriefe aufzugeben, so muss allerdings zugegeben werden, 
dass diese Maassregel störend zu wirken vermag und die Be- 
seitigung desselben erwünscht wäre. Indess verhindert kann 
| dadurch die Ausführung des Vorgeschlagenen nicht werden, 
| weil es ohne grosse Schwierigkeiten möglich ist, das für 
jeden Wagen erforderliche Begleitpapier — Frachtkarte — im 
| Durchpauseverfahren derart herzustellen, dass ein Zettel in 
Grösse eines Oktavblattes, welches die Abgangs- und Empfangs- 
station, den Namen des Absenders und Empfängers, die Fracht 
und einen Vermerk über die Zusammengehörigkeit der Ladung 
enthält, angefertigt wird, so dass auf Grund desselben die 
Auslieferung der Ladung erfolgen kann. 


| Weitere bei der allgemeinen Erörterung hervortretende 
| Bedenken zu entkräften, muss vorbehalten werden. Wieder- 
holt muss werden, dass sich der Vorschlag nur auf die über 
9/' des Verkehrs ausmachenden Ladungen bezieht, und ausser- 
dem muss darauf aufmerksam gemacht werden, dass durch 
ı das empfohlene Verfahren auch die Aufstellung der Fahrpläne 
vereinfacht wird, da auf die Bedürfnisse des Güterabfertigungs- 
| verkehrs nicht mehr so weitgehende Rücksichten, als jetzt 
| erforderlich, genommen zu werden brauchen. M. 


die Bosnisch-Hercegowinische Staatsbahn, die Schweizerische 
Nordostbahn, die Dänische Staatsbahn, die Schwedische Staats- 
bahn und die Norwegische Staatsbahn, betreffend das arith- 
metische Fahrschein-Verzeichniss vom 1. Mai 1895 (abgesandt 
am 16. d. Mts.). 


A 
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Deutscher Eisenbahn-Verkehrsverband. 


Im Deutschen Eisenbahn -Verkehrsverbande sind „Vor- 
schriften über die Beförderung lebender Fische auf Eisen- 
bahnen“ vereinbart worden, welche als Kundmachung 31 am 
1. März d. J. zur Einführung gelangen werden. An demselben 
Tage tritt auch eine neue Ausgabe der Kundmachung 17 „An- 
ldıre besonderer Wagen in durchgehenden Zügen“ und der 
Kundmachung 6 „Beförderungsbegünstigungen für Militär- 
brieftauben“ in Kraft. 


Aus dem Doutschen Reich. 


Verkehrsordnung für die Eisenbahnen Deutschlands. 


Gemäss dem vom DBundesrathe in der Sitzung vom 
7. d. Mts. auf Grund des Artikels 45 der Reichsverfassung ge- 


fassten Beschlusse erhält die Anlage B zur Verkehrsordnung |! 
;ı Bahnlinie Colmar-Markolsheim zwischen Bischweier und Jebs- 


für die Eisenbahnen Deutschlands eine neue Fassung, welche 

durch eine Bekanntmachung des Reichskanzlers vom 9. d. Mts. 

in Nr. 6 des Reichs-Gesetzblattes veröffentlicht worden ist. 
Diese Vereinbarung tritt am 1. April d. J. in Kraft. 


Gleichzeitig tritt die Vereinbarung vom Jahre 1892 nebst den ' 


beiden Nachträgen vom Jahre 1893 ausser Wirksamkeit. 


Deutsche Eisenbahn-Tarifkommission. 


Unter dem Vorsitz des Präsidenten der geschäftsfüh- 
renden Königlichen Eisenbahndirektion Berlin, Herrn Kranold, 
fand am 15. d.M. im Sitzungssaale des Potsdamer Bahnhofes zu 
Berlin die übliche Wintersitzung der Deutschen Eisenbah.-Tarit- 
kommission und des Ausschusses der Verkehrsinteressenten statt. 

Die Tagesordnung enthielt 20 Berathungsgegenstände: 
I. Verwiesen wurden a) nach Spezialtarif I: 1. Parketfuss- 
bodentheile aus aussereuropäischen Hölzern, 2. Lumpenzeug- 
masse; b) nach Spezialtarif II: 1. Asphaltpappe, 2. Erdwachs- 
rückstände, 3. Gummiabfälle, 4. Steingutmasse in Fässern, 
Kisten oder Kasten, Parketfussbodentheile aus Europäischen 
Ländern, 5. Thonwaaren (Porzellan, Steingut), auch in Verbin- 


1. Steingutmasse, lose oder in Säcken, 2. Dungfedern (Abfälle 
der Bettfederfabrikation). Il. Bedeckt zu fahren sind: 
1. Magnesit- und Dinassteine, 2. Lumpenhalbzeugmasse, 3. Stein- 
gutmasse, lose oder in Säcken. III. Deklaratorisch erweitert 
wurde das Verzeichniss der Eisenartikel in Verbindung mit 
anderen Materialien. IV. Anderweite Bestimmungen wurden 
getroffen über 1. frachtfreie Beförderung der Wagendecken, 
Ladegeräthe, der Wärme- und Kälteschutzmittel, 2. Rücktrans- 
port beschädigter Eisengusswaaren, 3. einheitliche Gestaltung 
des Tarifs für Leichen und Thiere, 4. in betreff des Personen- 
verkehrs. V. Vertagt wurden die Berathungen 1. über Zink- 
ornamente, 2. Wagendecken. VI. Abgelehnt wurden die bean- 
tragten Frachtermässigungen für 1. Automaten, 2. Retorten 
aus Chamotte oder Thon, 3. Bothkohl. 

Am Tage vorher hatte unter Vorsitz des Geheimen 
Kommerzienraths Frentzel- Berlin eine vorberathende Sitzung 
des Ausschusses der Verkehrsinteressenten stattgefunden. Für 
die nächste Sitzung ist der 18. Juni d. J., als Ort Strassburg 
in Aussicht genommen. 


Verspätungen im Monat Dezember 189. 


Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nachwei- 
sung über die im Monat Dezember 1894 auf Deutschen Bahnen 
(ausschl. der Bayerischen) bei den Zügen mit Personenbeförde- 
rung vorgekommenen Verspätungen haben auf 34 grösseren 
Bahnen und Bahnnetzen mit einer Gesammtbetriebslänge von 
38 067,40 km von den fahrplanmässigen Zügen überhaupt sich 
verspätet: 1194 Schnellzüge, 2609 Personenzüge und 493 zur 
Personen- sowie zur Güterbeförderung gleichzeitig dienende 
Züge, zusammen 429. Von den fahrplanmässigen Zügen mit 
Personenbeförderung wurden geleistet: 15 762399 Zugkm bezw. 
296 974535 Achskm gegen 15245820 Zugkm und 293 582 345 
Achskilometer im Vormonat und gegen 15411902 Zugkm und 
296 576 997 Achskm in demselben Monat des Vorjahres. 

Von den Verspätungen wurden 1688 durch das Abwarten 
verspäteter Anschlusszüge veranlasst, so dass den aufgeführten 
Bahnen selbst 2608 Verspätungen zur Last fallen, gegen 
1093 im Vormonat und 2107 in demselben Monat des Vorjahres. 

Von den auf eigener Bahn vorgekommenen Verspätungen 
entfallen auf 1 Million Zugkilometer 165 und auf 1 Million Achs- 
kilometer 9, mithin auf ı Million Zugkilometer 28 = 20 
mehr als im Monat Dezember des Vorjahres und 93 = 68 ! 
mehr als im Vormonat und auf ı Million Achskilometer 
2=29% mehr als im Monat Dezember des Vorjahres und 
5 = 125 2 mehr als im Vormonat. 

Infolge der Verspätungen wurden 2807 Anschlüsse ver- 
säumt (gegen 2158 in demselben Monat des Vorjahres und 1021 
im Vormonat). 


Bei 4 Bahnen sind Zugverspätungen und bei 9 Bahnen 
Anschlussversäumnisse nicht vorgekommen. 

Infolge von Schneeverwehungen sind auf 1 Bahn 3 Züge 
ganz und 12 Züge streckenweise ausgefallen, sowie 2 An- 
schlüsse nicht erreicht worden. 


Vorarbeiten. 
Einem unter dem Vorsitz des Konsuls a. D. August 
B. Schencking zu Hiltrup gebildeten Geschäftsausschuss ist 
die Erlaubniss zur Vornahme allgemeiner Vorarbeiten für eine 
vollspurigeNebenbahnvonBeckum beziehungs- 
weise Beckum-Ennigerloh nach Hiltrup und 
eventuellMünsteri. W. ertheilt worden. 


Eröffnungen bezw. Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse. 
von Stationen. 
Elsass-Lothringische Eisenbahnen. Nach 
einer Mittheilung der Kaiserlichen Generaldirektion der Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen ist die an der schmalspurigen 


heim belegene Haltestelle Munzenheim am 1. Dezember 
v. J. auch für den Wagenladungsverkehr eröffnet worden. 
Ferner wird die an der Bahnlinie Strassburg-Molsheim be- 
legene erweiterte Haltestelle Enzheim am 1. März d. J. für 
den vollen Güterverkehr eröffnet werden. 

Altona-Kaltenkirchener Eisenbahn. Vom 
1. April d. J. ab werden Gütersendungen nach Langen- 
felde nur frankirt und ohne Nachnahmebelastung und von 
Langenfelde nur unfrankirt und ebenfalls ohne Nachnahme- 
belastung zugelassen. 


Aenderung von Stationsnamen. 


Kerkerbachbahn. Die zwischen Hofen und Chri- 
stianshütte belegene Station Eschenau führt fortan die Be- 
zeichnung „Eschenauin Nassau.“ 


Bahnhofsverhältnisse in Osnabrück. 
Am 1. Maid. J. wird im Bezirk der Königlichen Eisen- 


dung mit unedlen Metallen, unverpackt; nach Spezialtarif III: ‚ bahndirektion (rechtsrh.) in Köln der neue Bahnhof in Osna- 


brück für den Personen- und Gepäckverkehr eröffnet, während 
gleichzeitig der Hannoversche und der Bremer Bahnhof da- 
selbst für den Personenverkehr geschlossen werden. 


Güternebenstellen. 


Die bisher nur in der Zeit vom 1. Juni bis 30. September 
jeden Jahres geöffnete Güternebenstelle Misdroy (Direktions- 
bezirk Berlin) ist bereits am 15. d. Mts. eröffnet und wird 
fortan während des ganzen Jahres geöffnet bleiben. In der 
Zeit vom 1. Oktober bis 31. Mai. erfolgt jedoch die Ab- und 
Zurollung nur zweimal wöchentlich. 


Preussische Staatseisenbahnen. 
Die Fahrkarten-Preistafeln, 


welche auf den Bahnhöfen aushängen, enthalten zur Zeit die 
Fahrkarten aller Stationsverbindungen, getrennt nach Binnen- 
und Staatsbahnverkehr, in alphabetischer Reihenfolge. Für 
die Reisenden, welche mit der Abgrenzung der einzelnen Di- 
rektionsbezirke nicht so genau vertraut sind, war es oft schwer, 
die gewünschte Auskunft zu finden. Um diese Schwierigkeiten 
zu beseitigen, wird vom 1. April d. J. ab die ausgehängte 
Fahrpreistafel alle auf der betreffenden Station zur Ausgabe 
gelangenden Fahrkarten in alphabetischer Ordnung ohne 
Trennung der verschiedenen Verkehre aufweisen. adurch 
wird das Aufsuchen der Fahrpreise wesentlich erleichtert, Die 
Rückfahrkartenpreise für solche Stationsverbindungen, welche 
laut Tarif über zwei oder drei verschiedene Bahnwege erreicht 
werden können, sind in den meisten Fällen nur für den längsten 
Weg berechnet und berechtigen infolge dessen zur Fahrt über 
einen beliebigen dieser Wege. Vom 1. Aprild. J. ab wird auch 
hierin eine Aenderung eintreten, und zwar sollen in denjenigen 
Fällen, in denen bei einer Stationsverbindung laut Tarif für 
mehrere Bahnwege je besondere einfache Preise bestehen, 
Rückfahrkartenpreise auch für die kürzeren Wege besonders 
aufgestellt werden. Wenn ein Reisender demnach einen kür- 
zeren Weg benutzt, so hat er auch nur für diesen zu zahlen. 


Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn. 


Die beantragte staatliche Genehmigung zu der Umwand- 
lung der 1884er 4 $ Prioritätsobligationen der Gesellschaft im 
gegenwärtigen Betrage von 2664600 .4 in 3,5 2 Titres ist 
unterm 4. d. Mts. ertheilt worden. 

Die am 14.d. Mts. abgehaltene ausserordentliche General- 
versammlung genehmigte die Aufnahme einer 3,5 2 Anleihe in 
Höhe von 1000000 .«4 zur Deckung der zur Vermehrung von 
Betriebsmitteln und zu Erweiterungsanlagen erforderlichen 
Geldmittel, 


u a 


er: 


Hessische Ludwigsbahn. 

In deram 15. d. Mts.abgehaltenen ausserordentlichen Sitzung 
der Stadtverordneten der Stadt Mainz wurde der von dem Öber- 
bürgermeister Dr. Gassner gestellte Antrag, das dringende Er- 
suchen auszusprechen, dass auch nach der Verstaatlichung der 
Hessischen Ludwigsbahn der Sitzder künftigen Eisenbahnhaupt- 
verwaltung an Stelle der jetzigen Spezialdirektion in Mainz be- 
lassen werde, einstimmig angenommen. Die Bürgermeisterei 
wurde beauftragt, in gleichem Sinne bei der Hessischen und 
der Preussischen Regierung vorstellig zu werden. Eine Ab- 
ordnung soll in Berlin und Darmstadt nach der genannten 
Richtung hin wirken. Im Namen der Handelskammer befür- 
wortete Geheimer Kommerzienrath Michel den Antrag. 


Weimar-Geraer Eisenbahn. 


Die Generalversammlung, in welcher über die Verstaat- 
lichung der Bahn (vergl. Nr. 13 S. 112 d. Ztg.) Beschluss ge- 
fasst werden soll, findet am 23. März d. J. statt. 


Süddeutsche Eisenbahngesellschaft in Darmstadt. 


Unter dieser Firma ist am 11. d. Mts. in Darmstadt eine 
Aktiengesellschaft errichtet worden, in welche 1. die Dampf- 
strassenbahnen von Darmstadt nach Griesheim, von Darm- 
stadt nach Eberstadt und von Darmstadt nach Arheilgen; 
2. die Nebenbahn von Worms nach Offstein; 3. die Nebenbahn 
von Reinheim nach Reichelsheim; 4. die Nebenbahn von ÖOst- 
hofen nach Westhofen; 5. die Nebenbahn von Sprendlingen 
nach Wöllstein; 6. die Mainzer Pferde- und Vorortsbahnen 
und zwar a) die Mainzer Pferdebahn, b) die Mainzer Vororts- 
bahn von Mainz nach Hechtsheim, c) die Mainzer Vorortsbahn 
von Mainz nach Gonsenheim und Finthen; 7. die Nebenbahn 
von Arnstadt nach Ichtershausen; 8. die Nebenbahn von 
Ilmenau nach Grossbreitenbach; 9. die Nebenbahn von Hohen- 
ebra nach Ebeleben; 10. die Dampfstrassenbahn von Wies- 
baden nach Biebrich und die Pferdeeisenbahn in Wiesbaden, 
sowie die Drahtseilbahn auf den Neroberg; 11. die Essener 
elektrischen Strassenbahnen a) von Essen nach Borbeck, 
b) von Essen über Altenessen nach Nordstern, c) von Essen 
nach Rüttenscheidt, eingebracht wurden. Das Aktienkapital 
Re 6500000 „4 Des weiteren gibt die Gesellschaft auf 
Grund der von der Grossherzoglich Hessischen Regierung ge- 
nehmigten Satzungen eine Anleihe im Nennwerthe von 
6000000 „4 in 3,5 2 auf den Inhaber lautenden Obligationen 
aus. Den Aufsichtsrath bilden die Direktoren der Bank für 
Handel und Industrie Hedderich und Stadtrath Kaempf, sowie 
Generalunternehmer H. Bachstein in Berlin. In den Vorstand 
wurden gewählt Oberingenieur Roetelmann und Betriebsdirektor 
Wolff in Darmstadt. 


Ausnahmetarife. 

.. Die Abgg. Dr. Paasche, von Gustedt, von Huene und 
von Zedlitz- Neukirch haben im Abgeordnetenhause folgende 
Interpellation eingebracht: „Gedenkt die Staatsregierung 
baldigst Schritte zu thun, um bei der jetzigen Nothlage der 
Landwirthschaft die Verwendung künstlicher Düngemittel zu 
erleichtern a) durch weitere Ermässigung der Eisenbahn- 
frachtsätze für alle Arten künstlicher Düngemittel auch für 
kürzere Entfernungen, 
Grundpreise der von den fiskalischen Werken gelieferten Kali- 
rohsalze ?“ 


Langen’sche Schwebebahn. 


Die zur Berathung über die Zulassung von Schwebe- 
bahnen in Berlin niedergesetzte gemischte Deputation des 


Magistrats und der Stadtverordneten hat in ihrer am 12. d. Mts. | 
unter dem Vorsitz des Ober-Bürgermeisters Zelle abgehaltenen 


Sitzung nach Anhörung des zur Berathung zugezogenen Ge- 
heimen Kommerzienraths Langen in Köln und seiner Bau- 
beamten beschlossen, den Gemeindebehörden zu empfehlen, 
die{Ausführung einer Bahn nach dem Langen’schen System 
zu genehmigen. Die Bahn beginnt nach dem entworfenen Plan 
an der Linden- und Ritterstrassen-Ecke, durchläuft die Ritter-, 
Reichenberger, Grünauer und Wiener Strasse, oder anstatt der 
baiden letzteren die ganze Reichenberger Strasse, und soll 
RR Kreuzung des Kanals bis zum Treptower Park geführt 
werden. 


Aachener Kleinbahngesellschaft. 

Die Bauarbeiten für die elektrische Strassenbahn in 
Aachen, zu deren Herstellung der Aachener Kleinbahngesell- 
schaft am 8. November 1394 die Genehmigung ertheilt wurde, 
haben nunmehr begonnen. Den Betrieb hofft man im nächsten 
Sommer eröffnen zu können. 


Stand der Kleinbahnunternehmungen. 
Die Gesammtzahl der am 30. September 1894 in Preussen 
vorhandenen oder bis dahin genehmigten Kleinbahnen  (selbst- 
ständige Unternehmungen) stellt sich nach der „Zeitschrift 


b) durch möglichste Herabsetzung der 


für Kleinbahnen“ auf 117. Davon entfallen auf die Rhein- 
provinz 27 (gegen 24 am 31. Dezember 1893), Brandenburg 14 (12), 
Sachsen 13 (13), Hessen-Nassau 12 (12), Schleswig-Holstein 10 (8), 
Pommern 8 (3), Hannover 7 (6), Schlesien 6 ‘4), Posen 6 (3), 
Westpreussen, Berlin (Geschäftsbezirk des Polizeipräsidenten), 
Westfalen je 4 (je 4) und Östpreussen 2 (1). Die stärkste Ver- 
mehrung der Kleinbahnen (von 3 auf 8) hat demnach in der 
Provinz Pommern stattgefunden (sie enttällt vornehmlich 
— mit 3 Kleinbahnen — auf den Regierungsbezirk Stettin), es 
folgen Posen mit einer Vermehrung von 4 Kleinbahnen, die 
Rheinprovinz mit solcher von 3, Brandenburg, Schlesien und 
Schleswig-Holstein von je 2, Ostpreussen und Hannover von 
je 1. Die Zahl der Regierungsbezirke, in denen Kleinbahnen 
weder vorhanden noch genehmigt sind, hat sich während der 
Zeit vom 1. Januar bis 30. September 1894 von 6 auf 4 (Gum- 
binnen, Osnabrück, Münster und Sigmaringen) vermindert. 

In der Gesammtzahl von 117 Kleinbahnen sind 35 (16) 
auf Grund des Gesetzes vom 28. Juli 1892 genehmigte ent- 
halten; sie vertheilen sich auf die Provinz Pommern mit 7 (2), 
die Rheinprovinz 6 (3), die Provinzen Brandenburg mit 5 (3), 
Posen mit 4 (1), Schlesien und Westfalen mit je 3 (1, 
Sachsen, Schleswig-Holstein und Hannover mit je 2 (2, 0, 1) 
und Östpreussen mit 1 (0) Kleinbahn. Ausgeführt sind 12, 
noch in der Ausführung begriffen 23, Betriebszweck ist bei 
19 der Personen- und Güterverkehr, bei 11 der Personen- und 
bei 5 der Güterverkehr. 13 Bahnen besitzen oder erhalten die 
volle Spurweite, 10 eine solche von 1 m, 3 von 0,750 m, 5 von 
0,600 m und 4 eine von den allgemein zugelassenen Spurweiten 
abweichende oder gemischte. Die Betriebsmittel bestehen 
oder sollen bestehen bei 26 Bahnen in Lokomotiven, bei 5 in 
elektrischen Maschinen, bei 2 in Pferden und bei 2 theils in 
Lokomotiven, theils in elektrischen Maschinen. 


Hannoversche Kleinbahnen. 


Der Provinziallandtag von Hannover hat in seiner Sitzung 
vom 11. d. Mts. den Antrag des Provinzialausschusses: den 
Provinzialausschuss zu ermächtigen, behufs Unterstützung des 
Baues von Kleinbahnen nach Maassgabe des Beschlusses des 
27. Hannoverschen Provinziallandtags vom 22. Februar 1894 
eine mit 3 2 oder 3,5 # verzinsliche und nach Ablauf von 
6 Jahren, von der Ausgabe der Schuldverschreibungen an ge- 
rechnet, mit 0,5 2 und den zuwachsenden Zinsen zu tilgende 
Anleihe von 15000000 4 zu Lasten des Provinzialverbandes 
nach Bedarf aufzunehmen, auch den Provinzialausschuss zu 
ermächtigen, bei den behufs Erwirkung des Privilegiums mit 
der Staatsregierung zu pflegenden Verhandlungen zu den von 
derselben etwa für erforderlich erachteten Aenderungen der 
Anleihebedingungen namens des Provinziallandtages seine Zu- 
stimmung zu erklären — zugleich mit dem Antrag des Abg. 
Ludowieg, die Kreise bei Grunderwerbungen für Nebenbahnen 
insoweit zu unterstützen, als ihnen von der Provinzialverwal- 
tung die zu diesem Zweck oft schwierig zu beschattenden 
Summen vorgeschossen werden können, angenommen. 


Kleinbahnprojekte. 


Aus dem Regierungsbezirk Münster wird dem .R.-A.“ ge- 
schrieben: Das Interesse der Bevölkerung an der Herstellung 
von Kleinbahnen nimmt zu. Im Kreise Ahaus steht der Bau 
einer Kleinbahn von Gronau nach der Holländischen 
Grenze unmittelbar bevor; im Kreise Beckum hat von be- 
theiligten Gemeinden und interessirten Industriellen eine er- 
hebliche Zeichnung von Aktien für die Herstellung einer Bahn 
von Beckum nach Lippstadt stattgefunden. Wegen des 
Baues einer Bahn von Beckum über Sendenhorst nach 
Münster schweben Verhandlungen. 


Strassenbahnen. 


Berlin- Charlottenburger Strassenbahn. 
Die Berliner Stadtverordnetenversammlung hat in einer ihrer 
letzten Sitzungen folgende Resolution beschlossen: „Die Stadt- 
verordnetenversammlung ersucht den Magistrat, ihr schleu- 
nigst eine Vorlage über den Abschluss eines Vertrages mit der 
Berlin - Charlottenburger Pferdebahngesellschaft wegen Ein- 
führung des elektrischen Betriebes auf der Strecke Charlotten- 
burg-Brandenburger Thor bezw. Dorotheenstrasse vorzulegen.“ 

Breslauer elektrische Strassenbahn. Der 
Aufsichtsrath hat beschlossen, der Generalversammlung den 
Bau der Linie nach Rothkretscham in Vorschlag zu bringen. 

Deutsche Strassenbahngesellschaft in 
Dresden. Der am 28. d. Mts. stattfindenden Generalver- 
sammlung liegt u. a. auch ein ana, des Aufsichtsraths auf 
Erhöhung des Grundkapitals um 1 Million Mark durch Aus- 
gabe von 1000 Stück neuer Aktien & 1000 4 vor. 

Grosse Berliner Pferdeeisenbahn. Der Auf- 
sichtsrath hat beschlossen, der Generalversammlung die Ver- 
theilung einer Dividende von 12,5 $ (wie im Vorjahre) vorzu- 
schlagen, 


hessischen 


me 1. ya 


Hannoversche Strassenbahn. Auf der Tages- 
ordnung der auf den 26. d. Mts. einberufenen Generalversamm- 
lung steht u. a. der Antrag der Verwaltungsorgane auf Er- 
höhung des Aktienkapitals um 1500000 4 durch Ausgabe von 
1500 Stück vom 1. Januar 1895 ab dividendenberechtigter Aktien 
a 1000 4 

Kontinental- Pferdeeisenbahn-Aktienge- 
sellschaft. Im Jahre 1894 betrug die Gesammteinnahme 
178363 4 (gegen 173758 44 im Vor,jahre) und der Rohüber- 
schuss 169830 (164948) „4, von welchem eine Dividende von 
5 % (wie im Vorjahre) zur Vertheilung gelangt. 


Der Vertrag der Hessischen Regierung mit 
der Ludwigsbahn 
über den Bau einer Eisenbahnbrücke bei Worms, die Erwei- 


terung des Bahnhofs daselbst, Vermehrung der Betriebsmittel, 
sowie anderweite Regelung der Garantieverhältnisse.*) 


In den letzten Tagen ertheilten die Hessischen Land- 
stände die Zustimmungen zu nachstehenden Vereinbarungen 
der Hessischen Regierung mit der Ludwigs-Kisenbahn. 


I. Staatszuschuss zu den garantirten Linien. 

In der Konzessionsurkunde vom 4. April 1868 und dem 
Vertrage vom 2. November 1864 hat der Staat für die garan- 
tirten Strecken für die Dauer der Konzessionszeit einen Rein- 


ertrag von jährlich anfangs 35000 fl., später 28000 Al., für jede | 


geographische Meile der Bahn garantirt, und es musste daher 


weiter bestimmt werden, dass für die garantirten Bahnstrecken 
behufs Ermittelung des Staatszuschusses ein ausgeschiedenes 


Rechnungswesen stattzufinden habe. Letzteres erfordert einen 
bedeutenden Aufwand von Zeit und Arbeit, seine Beseitigung 
durch Aversionirung des Staatszuschusses musste deshalb für 
beide Theile erwünscht sein. Man vereinbarte deshalb an 
Stelle des seitherigen Verhältnisses eine Aversionirung mit 
jährlich fallenden Beträgen. Für die Bemessung der jährlichen 
Abminderungssumme diente folgende Berechnung. 
Der Staatszuschuss hat betragen: 


für 1882 558 989,60 „4 für 1888 289 436,61 
„n 1883 508 754,76 „ „1889 266 197,15 „ 
n 1884 389 705,25 „ » 1890 254 736,07 „ 
„ 1885 534 788,70 „ net 202 559,36 „ 
„1886 474 202,84 „ „ 1892 241 840,48 „ 
) Keleitl 379 712,12 


ER A 
Um vergleichbare Ziffern zu erhalten, musste der erst 
seit 1887 gezahlte, durchschnittlich 48000 „4 betragende An- 
theil des Staates an den Kosten der gemeinschaftlichen Bahn- 
höfe ausser Acht bleiben. 


Der mittlere Durchschnitt aus den Differenzen zwischen | 


den in den Jahren 1882, 1883, 1884 und 1885 geleisteten Zu- 
schüssen und dem in dem Jahre 1892 gezahlten Zuschusse er- 
gibt den Betrag von rund 80000 44 Da die Abnahme in den 
letzten Jahren geringer ist und nach Lage der wirthschaft- 
lichen Verhältnisse, sowie mit Rücksicht auf bevorstehende 
grössere Ausgaben für Erhöhung der Beamtengehälter auch 
fernerhin geringer bleiben wird, als in früheren Jahren, so 
wurde als Minderungsbeitrag die Summe von 25000 44 ver- 
einbart. 

Demgemäss bestimmt $ 1 des Vertrags: 

Der Staatszuschuss zu den garantirten Linien wird ein- 
schliesslich des vom Staate zu leistenden Beitrags zu den 
Kosten der gemeinschaftlichen Bahnhöfe für das Jahr 1894 
auf 250000 4 festgesetzt und vermindert sich von da ab um 
jährlich 25000 4, sodass nach Ablauf von 10 Jahren eine 

ahlung von dem Staate nicht mehr zu leisten ist. Nach $ 2 
und 3 kommt das ausgeschiedene Rechnungswesen für die 
garantirten Linien von 1894 an in Wegfall. Nach $ 4 treten 
aıı Stelle der seitherigen staatlichen Zuschüsse vom 1. Ja- 
nuar 1894 ab in jeder Beziehung die im $ 1 festgestellten 
Aversa. Insofern es bei tbeilweiser Verstaatlichung darauf 
ankommen sollte, den auf die nicht zu verstaatlichenden garan- 
tirten Linjen entfallenden und ferner noch zu entrichtenden 
Theil des Staatszuschusses zu berechnen, wird verabredet, dass 
eine solche Repartition nach Maassgabe des Durchschnittes 
der letzten fünf wirklich berechneten Jahre 1839 bis 1893 zu 
erfolgen habe. 

Bis zum Abschluss der Abrechnung für 1893 werden vor- 
läufig als Antheile bestimmt: 

für die Odenwaldbahn . #0 
» » Rheinhessischen Linien . 
„ „Worms-Bensheim eher SA I 4 
wobei der Ueberschuss von Worms-Bensheim auf die Rhein- 
Linien und die Odenwaldbahn nach Verhältniss 


60 % 
40 „ 


.„”) Siehe Beilage Nr. 207 zu den Verhandlungen der 
Il. Kammer (XXXIX. Ldtg, 1894—97); desgl. Beilage 169. 


| wordenen, veräusserten Objekte in Abzug gebracht. 


des bisher zu beiden letzteren geleisteten Staatszuschusses 
vertheilt worden ist. 


II. Erbauung einer Eisenbahnbrücke zu Worms. 


Die Eisenbahnbrücke wird nunmehr nicht, wie dies 
früher genehmigt war, von dem Staate gebaut und der Lud- 
wigsbahn in Benutzung gegeben, sondern letzterer selbst wird 
der Bau unter den nachstehenden Bedingungen überlassen: 

Der Bau der Eisenbahnbrücke erfolgt unter Oberaufsicht 
der Regierung durch die Gesellschaft, welche die für den Bau 
und alle Nebenarbeiten, insbesondere Zufahrts- und Verbin- 
dungslinien mit den Rechtsrheinischen Strecken, Einführungs- 
linien in den Bahnhof Worms, Anlage eines zweiten Geleises 
von Biblis bis zur Einmündung in die Brücke, Beseitigung 
der Stationen Rosengarten und Worms-Hafen usw. nöthigen 
Geldmittel durch Ausgabe von höchstens 3,5 % Prioritäts- 
obligationen selbst aufbringt. Hierbei ist vereinbart, dass auf 
die Brücke nur die Kosten, welche bis zur Eingangsweiche 
des Bahnhofs entstehen, besonders zu verrechnen sind und 
dass dieser Summe alsdann ein Pauschalbetrag von 150000 #4 
aus den für die Erweiterung des Bahnhofes Worms entste- 
henden Kosten zuzurechnen ist. Sollte es sich bei der 
Aufstellung des speziellen Kostenanschlags herausstellen, 
dass das für den Brackankal erforderliche Gesammtkapital 
5700000 „4 übersteigt, so bleibt vorbehalten, zur Erhöhung 
dieser Garantiesumme die Zustimmung der Landstände einzu- 
holen ($ 5). 

Von Eröffnung der Brücke an zahlt der Staat der Gesell- 
schaft die Zinsen des nach Ausweis der anerkannten Berech- 
nung für die Bauten aufgewendeten Kapitals zu dem Zinsfuss, 
welcher der von der Gesellschaft aufgenommenen Anleihe zu 
Grunde liegt. Bei der Berechnung des zu verzinsenden Kapi- 
tals wird die Differenz zwischen dem aus der Anleihe erzielten 
Nettoerlöse und dem Pariwerthe bei einer Begebung unter 
Pari zugeschlagen, bei einer Begebung über Pari abgesetzt. 
Die Bauzinsen werden dem Kapitale hinzugerechnet, dagegen 
werden die Erlöse für die infolge des Baues überflüssig ge- 
Als Bau- 
zinsen kommen die für das jeweilig aufgenommene Schuld- 
(Prioritäten-) Kapital wirklich gezahlten Zinsbeträge, abzüglich 
der durch vorübergehende Veranlagung disponibler Baugelder 
erfallenen Rückeinnahmen, in Betracht. Der Betrag der zur 
Deckung der Baukosten auszugebenden Obligationen ist jähr- 
lich oder in anderen angemessenen Perioden mit der Gross- 
herzoglichen Regierung zu vereinbaren. Der Begebungspreis 
wird Bo ran der Grossherzoglichen Regierung fest- 

estellt 6). 

E I Falle der Verstaatlichung werden der Gesellschaft die 
aus eigenen Mitteln beziehungsweise aus Obligationen aufge- 
brachten Anlagekosten der Brücke und aller Nebenarbeiten 
($ 5) nach Maassgabe der Bestimmungen des $ 6 vergütet; 
hierbei wird jedoch der mit 20 kapitalisirte Betrag, der sofort 
mit der Eröffnung sich ergebenden, sowie der allmählich ein- 
tretenden Vortheile (130 000 .4 mal 20 = 2600000 .44) abgezogen 
und zwar in der Weise, dass dieser Abzug erst nach Ablauf 
von 10 Jahren nach Eröffnung der Brücke im vollen Betrage 
erfolgt; im Falle früherer Verstaatlichung aber der Abzug 
nach Ablauf des ersten Jahres nur ein Zehntel dieser Summe 
(= 260000 .%4) betragen und von da an bis zum Ablauf des 
zehnten Jahres jährlich um je ein Zehntel steigen soll. 


III. Erweiterung des Bahnhofes zu Worms. 


Der Bahnhof reicht für seine Zwecke nicht mehr aus, 
namentlich wenn noch Nebenbahnen, die der Staat zu bauen 
beabsichtigt, in denselben ein- und ausmünden sollen. Nach 
den Berechnungen sind die Kosten der Bahnhofserweiterung 
(obne den auf das Brückenkonto zu verrechnenden Betrag von 
150 000 .4) auf etwa 2500000 4% angenommen. Der Staat be- 
zahlt hierzu wegen Einführung einer Nebenbahn einen ein- 
maligen Beitrag von 300 000 4; zur Deckung der Grunderwerbs- 
anlagen und späteren Unterhaltungskosten den Betrag des 
hierauf entfallenden Theils der Erweiterung. Die Zinsen des 
Restes werden von der Eröffnung an zu 3), von der Gesell- 
schaft, zu ?,; vom Staate getragen mit der Maassgabe, dass die 
Zinszahlung des Staates sich nach Ablauf des ersten Betriebs- 
jahres um Yo, nach Ablauf des zweiten Betriebsjahres 
um ?2/ usw., also jährlich um ein weiteres Zehntel ver- 
mindert, mithin nach Ablauf von 10 Jahren aufhört ($ 11). 
Ueber die Betheiligung am Kapital im Falle der Verstaat- 
lichung ist vereinbart, dass nach Abzug des auf das Brücken- 
konto entfallenden Betrages von 150000 .# (8 5) die Gesell- 
schaft ein Viertel des Gesammtkapitals, der Staat 3/4 unter der 
Bedingung trägt, dass der hiernach und nach Abzug des nach 
$ 11 geleisteten Baarbeitrages auf ihn entfallende, bei der 
Verstaatlichung der Gesellschaft besonders zu vergütende 
Betrag sich in den ersten 5 Jahren nach Ablauf des ersten 
Betriebsjahres um jährlich 4 &, in den folgenden 10 Jahren um 
jährlich 8 $ vermindert, so dass nach Ablauf von 15 Jahren 
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eine besondere Kapitalvergütung nicht mehr zu leisten ist | 


(8 12). 


IV. Vermehrung der Betriebsmittel. 


Da die Gesellschaft in Voraussetzung demnächstiger Ver- 
staatlichung zu einer erheblichen Vermehrung der Betriebs- 


| 


mittel nicht geneigt sein kann, solche aber im Verkehrsinteresse 


wie auch dem des Staates als zukünftigen Besitzers gelegen 


dem 1. April 1899 neben dem konzessionsmässigen Kaufpreis 
eine besondere Entschädigung gewährt, welche, wenn die Ver- 


staatlichung erfolgt 


zwischen dem 1. April 1894 bis 1. April 1895 = 3/; 
eR ale ae. a .g 

* lee tler anne ne 1897 = lie 

5 ala. By ar. „ 1898 = tYıe 
1898  „ 1899 = ?/ 


B) „ 1. „ 1: 16 
nach dem. April 1899 = 0 des Anschaffungswerthes der bei der 
Verstaatlichung auf Hessen entfallenden Wagen beträgt. 


Aus Belgien und Luxemburg. 
Zuständigkeit der Ministerien. 


Durch Königlichen Erlass vom November 1894 sind vom 1.Ja- 
nuar d. J. ab die Angelegenheiten 1. des Baues der auf Kosten 
des Staatsschatzes herzustellenden Bahnen, 2. der Konzessions- 
ertheilung für Eisenbahnen einschliesslich der Aufsicht der Bahn- 
erhaltungsbauten der gegenwärtig konzessionirten Bahnen, und 
3. der Konzessionen für die Nebenbahnen einschliesslich der 
Ausführungsmaassnahmen, betreffend das Wirken der Nationalen 
Nebenbahngesellschaft, mit Ausnahme jedoch der Aufsicht 
über die Anlage und Unterhaltung dieser Bahnen vom Mini- 
sterium für Ackerbau, Gewerbe und öffentliche Arbeiten ab- 


gezweigt und dem Ministerium für Eisenbahnen, Post und | 


Telegraphen zugetheilt. Vom gleichen Zeitpunkt ab sind die 


Angelegenheiten der Hydrographie, die jetzt zur Marinever- | 


waltung gehören, vom Eisenbahnministerium auf dasjenige 
für Ackerbau, Gewerbe und öffentliche Arbeiten übertragen 
und der Verwaltung der Brücken und Strassen zugetheilt 
worden. 


Agenturen der Staatsbahnen. 


Die Staatsbahnverwaltung hat ebenso wie in Frankfurt 
am Main, Wien, Basel und Mailand nun auch in London eine 


Agentur eingerichtet, welche die Aufgabe hat, den Durchfuhr- | 


verkehr durch Belgien zu befördern; ausserdem soll sie beson- 
ders darauf hinwirken, dass die Verbindung Dover-Östende für 
den Personenverkehr mehr in Aufnahme kommt. 


Laufende Rechnungen der Staatsbahnen für Verkehrs- 
interessenten. 


Nach einem neuerdings ergangenen Erlass richtet die 
Staatsbahnverwaltung für Gewerbetreibende und Kaufleute 
laufende Rechnungen unter folgenden Bedingungen ein: 
a) Die Beziehungen mit ein und derselben Staatsbahnstation 
müssen bedeutend genug sein. b) Der Bewerber muss in der 
Lage sein, monatlich wenigstens 2000 Fres. Fracht mit Aus- 
schluss aller anderen Kosten (Auslagen, Nachnahmen usw.) an 
die Station zu entrichten; er ist verpflichtet, auf Verlangen 
des Stationsvorstehers in die Stationskasse einen Vorschuss 
in Höhe der durchschnittlich wöchentlich erwachsenden Fracht 
einzuzahlen. Der Rechnungsbeamte der Station entnimmt dem 
eingezahlten Vorschuss täglich alle Summen, die dem Staats- 
schatz auf Grund ausgeführter oder eingelaufener Sendungen 
geschuldet werden. Der Vorschuss ist nach Ablauf jeder 
Woche zu ergänzen; inzwischen sind indessen Nachschüsse zu 
leisten, wenn der Betrag der Schuld den verfügbaren Rest 
der Bürgschaft übersteigt. Der Vorschuss muss bis zur Höhe 
der dem bestimmten Zeitraum entsprechenden Gebühren erhöht 
werden, wenn diese Gebühren zu einem höheren Betrage an- 
wachsen. Zinsen trägt der Vorschuss nicht. Die Eröffnung 
der laufenden Rechnung erfolgt spätestens innerhalb 8 Tagen, 
nachdem das schriftliche Gesuch an den Stationsvorsteher ge- 
langt ist. Ein Auszug aus der Rechnung, der die täglichen 
Endergebnisse an Schuld und Guthaben angibt, wird dem Be- 
theiligten oder seinem Bevollmächtigten am Schlusse jeder 
Woche zugestellt. 


Betriebsmittel-Vernehrung der Staatsbahnen. 


Auf Grund des Erfolges, den im letzten Jahre die von 
den Staatsbahnen eingerichteten zahlreichen Vergnügungszüge 
zu ermässigten Preisen erzielt haben, hat der Eisennahn- 
minister Vandenpeereboom nach dem ,„Moniteur des chemins 
de fer* beschlossen, diese Maassregel noch weiter auszudehnen. 
Zu diesem Zweck ist aber die Vermehrung der Betriebsmittel, 
namentlich der Personenwagen, unerlässlich, Nach dem An- 


trage der Eisenbahnverwaltung werden von den Rammern 
2 Millionen Francs zur Beschaffung von 200 Personenwagen 
Ill. Klasse, 120 Wagen II. Klasse und 60 Wagen I. Klasse 
nebst Gepäckwagen und Lokomotiven gefordert werden. 


Fahrpreisermässigung bei der Staatsbahn. 
Durch Ministerialerlass ist den Kindern und Waisan von 


‚ Beamten, die zu den verschiedenen Verwaltungen des Ministe- 
ist, wird für die Beschaffung von 400 Güterwagen und 30 Per- 
sonenwagen im Falle des Eintritts der Verstaatlichung vor | 


riums für Eisenbahnen, Post und Telegraphen gehören, sowie 
den Kindern der Familienmitglieder, für welche diese Beamten 
vollständig zu sorgen haben, eine Fahrpreisermässigung von 
50 2 von dem Preise der Schüler-Zeitkarten bewilligt worden. 


Das Belgische Eisenbahnnetz im Jahre 1893. 


Nach einer Zusammenstellung des „Moniteur des inte- 
rets materiels* hatte das Belgische Eisenbahnnetz Ende 1893 
eine Ausdehnung von 5869 km, von denen 1478 km auf die 


| Privatbahnen, 3280 km auf die Staatsbahnen und 1171 km auf 


die Nebenbahnen entfielen. Die Betriebseinnahmen beliefen 
sich aus dem Personenverkehr auf 62851181 Frcs., aus dem 
Gepäckverkehr auf 1717265 Frcs., aus dem Güterverkehr auf 
115124741 Fres. und aus verschiedenen Quellen auf 11563 404 
France, im ganzen also auf 191256591 Fres. Die Ausgaben 
betrugen 105 266 554 F'res. oder 55,04 2 der Einnahmen, so dass 
ein Ueberschuss von 85 990 037 Fres. verblieb. 


Nationale Nebenbahngesellschaft. 


Der Gesellschaft ist die Konzession für die Linie Lens- 
Enghien-Soignies ertheilt worden. Der Staat trägt 475 000 Frcs., 
zahlbar in 90 Jahresbeträgen von je 16510 Fres. zum Anlage- 
kapital bei. 

Am 1. Dezember 1894 ist die Strecke Bois de Villers- 
Lesve der Nebenbahnlinie Namur - Malonne - Saint Gerard für 
den Personen- und Güterverkehr eröffnet worden. 

Im März d. J. soll mit dem Bau der Nebenbahnlinie 
Les Herbieres - Boussu - Dour (Französische Grenze) begonnen 
werden, 

Der Bau einer Brücke über die Ourthe gegenüber dem 
Dorfe Comblainau Pont, durch die der Anschluss der Neben- 
bahn Clavier- Comblain au Pont an den Staatsbahnhof Com- 
blain au Pont hergestellt werden soll, ist beschlossen. 

Der ständige Ausschuss der Provinz Lüttich hat be- 
schlossen, dass diese Provinz 400 000 Frcs., zahlbar in 90 Jahres- 
beträgen von je 14000 Fres., zum Anlagekapital der Neben- 
bahnlinie Lüttich-Barchou beitragen wird. 


Stationseröffnungen und Namensänderung. 


1. Zwischen dem Haltepunkt Leeuwergem und der Sta- 
tion Herzele ist seit 3. Januar d. J. versuchsweise ein Per- 
sonen-Haltepunkt Hillegem eingerichtet worden. 

2. Zwischen der Station Vielsalm und dem Haltepunkt 


Cierreux ist seit 3. Januar d. J. versuchsweise ein Personen- 


Haltepunkt Solm-Chäteau eingerichtet worden. 

3. Die Stationen Dudzeele und Le Vieux Campinaire, 
die bisher nur dem Personen-, Gepäck- und Güterverkehr 
dienten, sind seit 1 Januar d. J. auch für den Personen- und 
Viehverkehr eröffnet worden. 

4. Der bisher Bonne Esperance genannte Haltepunkt 
hat die Bezeichnung Petit Wasmes erhalten. 


Unfallentschädigung. 

Das Brüsseler Berufungsgericht hat jüngst entschieden, 
dass dem vom Unfall Betroffenen nicht eine einmalige Kapital- 
abfindung, sondern eine lebenslängliche Rente zu gewähren 
ist, weil dem Betreffenden die Verwaltung des Kapitals wegen 
der Möglichkeit des Verlustes nicht zugemuthet werden könne, 


Elektrische Strassenbahn in Lüttich. 


Die am 17. Oktober 1894 in Bau genommene elektrische 
Strassenbahn von der Avroy-Avenue in Lüttich nach der 
Cointehöhe (2 km) ist noch im Dezember 1894 fertiggestellt 
worden. Diese dem Rechtsanwalt Paul Schmidt konzessionirte 
Bahn ist vollspurig und hat Schienen von 38 kg auf 1 m. Die 
Stromzuführung erfolgt durch oberirdisches Drahtseil. 


Belgische Eisenbahnbank. 


Am 10. November 1894 hat sich in Brüssel unter dem 
Namen „Banque belge des chemins de fer“ eine Bank zur Er- 
werbung von Eisenbahnwerthen gebildet. Von dem Grund- 
kapital von 10 Millionen Francs, das in den Händen der 
Gründer bleiben soll, hat die Französisch-Belgische Gruppe 
der Gründer (Banque de Paris et des Pays Bas, Societe generale 
de chemins de fer &conomiques, Bankhäuser Josse Allard und 
J. Matthieu et fils) 3400000 Frcs., ferner die Oesterreichisch- 
Ungarische Gruppe (Gebr. S. und M. Reizes in Wien, Wiener 
Bankverein, Ungarische Handelsbank und Ungarische Industrie- 
und Handelsbank in Budapest) 3350000 Fres.,, endlich die 
Deutsch-Schweizerische Gruppe (Deutsche Bank und Dresdener 
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Bank in Berlin, Deutsche Vereinsbank in Frankfurt a./M., 
Württembergische Vereinsbank in Stuttgart, die Allgemeine 
Schweizer Kreditgesellschaft in Zürich und der Baseler Bank- 
verein) 3250000 Fres. übernommen. Von den 16 Mitgliedern 
des Verwaltungsrathes gehören 5 der Belgischen, 5 der Oester- 
reichischen und 6 der -Deutschen Gruppe an; die 5 Oester- 
reichisch-Ungarischen Mitglieder bilden einen besonderen 
Ausschuss in Wien, auch anderwärts im Auslande können 
satzungsgemäss Zweiganstalten und Ausschüsse errichtet 
werden. Im Januar d. J. hat der Verwaltungsrath auf Grund 
des Artikels 5 der Satzungen beschlossen, das Grundkapital 
auf 25 Millionen Francs zu erhöhen; die 30000 neuen Antheil- 
scheine von je 500 Fres. Nennbetrag wurden sofort gezeichnet 
und eingezahlt. Der Verwaltungsrath hat zugleich beschlossen 
50000 Stück 3,5 2 Schuldverschreibungen von je 500 Fres. 
Nennbetrag, die in 60 Jahren von 1896 ab zum Nennwerth aus- 
zuloosen sind, auszugeben. 


Luxemburgische Prinz Heinrichbahn. 


Durch Grossherzoglichen Erlass vom 23. Dezember 1894 
ist der Vertrag vom 16. November 1894 genehmigt worden, 
durch den die Regierung der Prinz Heinrich-Eisenbahngesell- 
schaft die Konzession für eine Linie von Luxemburg (Central- 
bahnhof) nach Petingen (Petange) ertheilte; die neue Linie 
schliesst sich in Petingen an die Erzgrubenlinie Esch-Longw 
an. Der Vertrag bestimmt, dass die Gesellschaft ein halb 
Jahr nach Genehmigung der Richtungslinie die vollständigen 
Baupläne vorzulegen und die Linie zwei Jahre nach Geneh- 


migung der endgültigen Pläne zu vollenden und in Betrieb zu | 


setzen hat. Die Steigungen und das Gefälle dürfen 10 mm 
auf 1 m nicht überschreiten, die Krümmungshalbmesser nicht 
kleiner als 500 m sein. Die Konzession endigt zu demselben 
Zeitpunkt wie die längste der bisher der Gesellschaft im 
Grossherzogthum ertheilten Konzessionen 

Durch Grossherzoglichen Erlass vom 23. Dezember 1894 
ist zugleich ein zweiter ebenfalls am 16. November 1894 abge- 
schlossener Vertrag genehmigt worden, durch den die Wiltz- 
linie der Prinz Heinrichbahn bezüglich der Tarifgrundsätze und 
der Anwerdungsbedingungen der Tarife den übrigen Linien 
der Prinz Heinrichbahn gleichgestellt wird. Als Entschädigung 
bewilligt die Regierung der Gesellschaft eine im Becken von 
Differdingen auszuwählende Grubenkonzession von 5 ha. 


Die Konzession für die Linie Luxemburg-Petingen, die | 
das Tagesereigniss im Grossherzogthum bildet, wurde bekannt- 


lich einerseits von der Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahngesell- 
schaft, einer Französischen Gesellschaft mit dem Sitz in Paris, 
deren Netz ursprünglich von der Französischen Ostbahn und 
seit dem Frankfurter Frieden von der Kaiserlichen General 
direktion der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen betrieben wird, 
und andererseits von der Prinz Heinrichbahn, einer Luxem- 
burgischen Gesellschaft, von der sich der grösste Theil der 
Antheilscheine in Deutschen und Belgischen Händen befindet, 
beantragt. Wenn die langwierigen Unterhandlungen mit Ab- 
lehnung des Antrags der Generaldirektion in Strassburg (als 
Vertreterin der Wilhelm-Luxemburgbahn) und mit Ertheilung 
der Konzession an die Prinz Heinrichbabn endeten, so glaubte 
die Regierung einerseits berücksichtigen zu müssen, dass die 
Lebensinteressen der Prinz Heinrichbahn bedroht seien, wenn 
die Konzession der Mitbewerberin zufiele. Andererseits wollte 


die Regierung der Stimmung der Bevölkerung, die sich auf | 


Seiten der Prinz Heinrichbahn befindet, Rechnung tragen. 
Durch die neue Linie wird übrigens die Fahrzeit des 


deutend abgekürzt. 


Von der Balkan-Halbinsel. 
Türkei. 

Von der Eisenbahn Salonik-Monastir ist die Rest- 
strecke Vertecop-Monastir am 14. Juni 1894 dem Betriebe 
übergeben worden. 

Von der Verbindungsbahn Salonik- Konstanti- 
nopel wird die zweite Theils'recke Doiran - Serres (etwa 
100 km) im Juni 1895 dem Verkehre übergeben werden. 

Im Jahre 1881 hat dieStrassenbahngesellschaft 
vonKonstantinopel6568 Stück 5% Schul verschreibungen 
von je 500 Fres. Nennbetrag ausgegeben Da die Gesellschaft 
jetzt zu billigerem Zinsfusse Geld erhalten kann, hat sie be- 
schlossen, die noch im Umlauf befindlichen 4918 Schuldver- 
schreibungen zum 1. Februar d. J. zum Umtausch in 4 0 Stücke 
zu kündigen. 


Bulgarien. 
Der Minister der öffentlichen Arbeiten hat den Kammern 
Ende Dezember 1894 tolgenden Gesetzentwurf, betreffend den 
Bau des Bulgarischen Eisenbahnnetzes, vorgelegt: 


Art. 1. Das Eisenbahnnetz, dessen Bau geplant wird, 


besteht aus voll- und schmalspurigen Eisenbahnen. . 


Art. 2. Die vollspurigen Bahnen werden mit der Spur- 
weite von 1,435 m gebaut. Die grösste Steigung dieser Linien 
darf nicht mehr als 25 mm auf I m betragen und der Krüm- 
mungshalbmesser nicht kleiner als 240 m sein, 

Art. 3. Die Bahnen der zweiten Gruppe werden mit der 
Schmalspur von 0,755 m gebaut. Die grösste Steigung dieser 
Linien darf nicht mehr als 25 mm auf 1 m betragen und der 
Krümmungshalbmesser nicht kleiner als 50 m sein. 

Art. 4 Als Bahnen der ersten Gruppe werden betrachtet: 
a) die Centrallinie, welche in Station Roman beginnt und über 
Plewna sowie die Dörfer Pordim, Gradischte, Pavlikem, Poli- 
kraischte, Kozarevitz, Strazitza, Tulbeler, Seid, Ayazla, Alva- 
novo und Tschatala nach der Station Schumla führt; b) eine 
Zweigbahn, die von der Centralbahn bei der Station Poli- 
kraischte ausgeht und nach Rustschuk führt; 3 eine Linie, 
die ebenfalls von der Station Polikraischte ausgeht und über 
den Balkan zum Anschluss an die bestehenden Südlinien führt; 
> die Linie von Novo-Zagora (Eni-Zaghra) über Stara- (Eski-) 

agora und Tchirpan nach Plovdivo oder Sarambey; e) die Linie 
von Pernik an die Türkische Grenze zum Anschluss an die 
Bahnen der Europäischen Türkei. 

Art.5. Als Bahnen der zweiten Gruppe werden be- 
trachtet: a) eine Zweigbahn von einem geeigneten Punkte der 
Centralbahn nach Lovtcha und eine andere Zweigbahn über 
Sevlievo nach Grabovo; b) die Zweigbahn von Slivno nach 
einem Punkte der Eisenbahn Jamboli-Burgas; c) eine Linie, 
die von Station Mezdra im Iskerthal ausgeht und über Vraiza 
nach Widdin führt; d) eine Zweigbahn von einer Station der 
Centralbahn nach Eski-Djumaja und ÖOsman-Bazar; e) eine 
Zweighahn von Philippopel in die Gegend von Karlovo bis 
Kaloter; f) eine Linie, die von den Stationen Tehatala und 
Schumla der Centralbahn ausgeht und sich an einen Punkt 
der Eisenbahn Jamboli-Burgas anschliesst. 

Art 6. Für den allmählichen Ausbau dieser Linien 
werden der Regierung 105000000 Lew bewilligt. 

Art. 7. Die Regierung hat die in dem Art.4 und 5 ge- 
nannten Linien nach und nach bauen zu lassen, und zwar auf 
Grund von Verdingungen der Bahnen nebst Zubehör \aus- 
schliesslich der Fahrbetriebsmittel) im ganzen. 

Art. 8. Die Vergebung richtet sich nach dem Gesetz über 
öffentliche Verdingungen, sowie nach den Plänen, Querschnitten 
und Mustern. 

Art. 9. Die Enteignung des erforderlichen Grund und 
Bodens erfolgt für ein Geleise. Die Privatländereien sind 
durch diejenigen Bezirke, durch welche die Linie führt, zu 
enteignen und zu bezahlen; die Ländereien der Gemeinden und 
des Staates werden unentgeltlich abgetreten. 

Art. 10. Die Aufsicht über die Vorarbeiten und den Bau 


| der Linien wird vom Minister der öffentlichen Arbeiten durch 


die im Ministerium für die Bauten eingesetzte Verwaltung 
ausgeübt. 

Art. 11. Der Betrag für die Vorarbeiten und die Bau- 
aufsicht, sowie die Bezüge der betreffenden Beamten werden 
der für den Bau des Netzes angewiesenen Summe entnommen. 

Art. 12. Wenn die Nationalversammlung nicht beisammen 
ist, so wird der Ministerrath ermächtigt, diejenige Bewerbung 
um die Öentralbahn Roman - Plevna - Polikraischte - Schumla, 
welche die günstigste für den Staatsschatz ist, zu genehmigen. 
Die nach Schluss der Verdingung eingelaufenen Bewerbungen 


, werden nicht angenommen und bleiben ohne Folge. 
Ardenner Schnellzuges auf seinem Wege nach Luxemburg be- | 


Personalnachrichten. 


Bayerische Staatseisenbahnen. 


Der Vorstand der Bauabtheilung der Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen, Regierungsdirektor Gustav Eber- 
mayer,ist zum Generaldirektor und Vorstand der General- 
direktion der Staatseisenbahnen ernannt worden. 


Befördert wurden: zum Rath bei der Generaldirek- 
tion der Staatseisenbahnen der mit diesem Titel und Range 
bekleidete Oberinspektor Emil Wohlmuth; zum Ober- 
inspektor bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen 
der mit diesem Titel und Range bekleidete Assessor August 
Ritter von Reichert; zum Inspektor bei dem Öber- 
Bahnamte Augsburg der Sekretär bei dem Ober-Bahnamte da- 
selbst Wilhelm Herrmann; zum Bezirksingenieur 
bei dem Ober-Bahnamte Nürnberg der Betriebsingenieur Daniel 
Weikard daselbst. 


Pensionirt wurde der Oberingenieur Emil Hässler 
in Bamberg. 


(Zu Nr. 15. 1896.) 


— |] 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


Süddentsch - Oesterreichisch - Ungarischer Eisenbahnverband. Mit Gültigkeit 


1. Verkehrsstörungen. 


Der Güterverkehr auf der Bahnstrecke 
Elbingerode-Tanne ist seit dem 15.d. Mts. 
infolge Schneeverwehungen bis auf wei- 
teres eingestellt. 

Blankenburg Harz, den 17. Febr. 1895. 

Die Direktion (346) 
der Halberstadt-Blankenburger 
Eisenbahngesellschaft. 


2. Verkehrswiederaufnahme 
und Verkehrsstörungen. 


Die in Dänemark durch Schnee ge- 
sperrten Strecken sind seit dem 14. d. Mts. 
sämmtlich wieder frei. 

Seit dem 16. d. Mts. ist auch die direkte 
Abfertigung von Wagenladungsgütern 
über den einen Belt wieder freige- 
geben. 

Dagegen ist der Wagenladungsverkehr 
über den Sallingsund nach Nykjöbing 
a./Morsö und über Helsingör-Helsingborg 
noch bis auf weiteres eingestellt. 

Altona, den 18 Februar 189. (347) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Ausnahmetarif für die Beförderung 
von Eisenerz und Koks zum Hochofen- 
betrieb vom 1. Mai 1895. Am 15. d. Mts. 
erscheint der Nachtrag XIII, welcher 
u. a. Frachtsätze für Eisenerz von den 
Stationen Langenei, Milspe-Thal und 
Quakenbrück sowie die Bestimmung ent- 
hält, wonach die Eisenerzfrachtsätze von 
Station Köln-Deutz B. M. vom 1. April 
d. J. ab nicht mehr Anwendung auf 
Sendungen von dem Wasserwege finden. 

Abdrücke des Nachtrags sind bei den 
betheiligten Dienststellen zu haben. 

Köln, den 14. Februar 1895. (348) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Bayerisch-Elsass-LothringischerGüter- 
tarif vom 1. August 1891. Der vorbe- 
zeichnete Tarif sammt Nachträgen tritt 
mit dem 1. April 1895 ausser Kraft. 

Wegen Einführung eines neuen Güter- 
tarifs folgt weitere Bekanntmachung. 

München, den 10. Februar 1895. (349) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Güterverkehr zwischen Ober-Graslitz 
und Sächsischen Stationen. sowie Gera 
keuss) Preussische Staatsbahn. Zum 
Tarife vom 1. Januar 1893 tritt am 
15. März d. J. der Nachtrag III in 
Kraft, der u. a. neue beziehungsweise 
abgeänderte Frachtsätze für den Ver- 
kehr mit Connewitz, Mylau Bahnhof, 


Mylau Haltestelle, Neundorf i./V., Ober-. 


reichenbach i./V.. Reichenbach i./V. (unt. 
Bhf.) und Zschaitz enthält. 

Die Frachtsätze für die Verkehrsstellen 
der neuen Linie Reichenbach i./V.-Mylau 
gelten erst vom Tage der Eröffnung des 
Betriebes auf dieser Strecke. 

Abdrücke des Nachtrages sind bei 
den betheiligten Eisenbahnverwaltungen 
sowie durch Vermittelung der Stationen 
käuflich zu erhalten, 

Dresden, am 12. Februar 1895. (350) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


vom 1. März cr. wird die Station Weisenbach 


der Grossh. Badischen Staats- 


eisenbahnen in den Ausnahmetarif Nr. 33 für Thonerde, Kaolin etc. des Süddeutsch- 
Oesterreichisch-Ungarischen 'Verbands-Gütertarifs, Theil II Heft Nr. 7 vom 1. Okto- 


ber 1894 mit nachstehenden Frachtsätzen und Kursdifferenzen einbezogen. 3 
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Generaldirektion der K. B. Staatseisenbahnen. 


Deutsch - Sosnowicer Grenzverkehr. 
Am 17. Februar a. St./1. März n. St. d.)J. 
treten zu dem Tarifheft 1 der vierte 
Nachtrag und zu dem Tarifheft 2 der 
erste Nachtrag in Kraft, welche ver- 
schiedene schon früher veröffentlichte 
Tarifänderungen, die Aufnahme mehre- 
rer Stationen, Sowie Ergänzungen und 
Berichtigungen der Tariftabellen ent- 
halten. 

Die hierdurch eintretenden Tariferhö- 
hungen sind, soweit sie nicht schon 
früher veröffentlicht sind, erst vom 
20. März a. St./1. April n. St. d. J. cab 
gültig. 

Druckexemplare der genannten Tarif- 
nachträge sind auf den Verbandstatio- 
nen unentgeltlich zu haben. 

Breslau, den 12. Februar 1895. (352) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 16. Februar d. J. treten im 
Bromberg-Sächsischen Verbande für den 
Verkehr zwischen Station Gollnow, so- 
wie den Stationen Greifenberg i/Pm., 
Naugard, Plathe, Treptow a. R. und Re- 
genwalde der Altdamm-Üolberger Eisen- 
bahn einerseits und den Stationen der 
Sächsischen Staatseisenbahnen anderer- 
seits direkte Frachtsätze für die Beför- 
derung von Vieh in Kraft. 

Dieselben sind bei den betreffenden 
Stationen zu erfahren. 

Bromberg, den 11. Februar 1895. (358) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Die in den Tarifheften 6, 8 u. 9 für Got- 
tenheim Bad. Bahn bestehenden Getreide- 
Ausnahmefrachtsätze werden mit sofor- 


tiger Gültigkeit auf den Verkehr mit 
Gottenheim Kaiserstuhlbahn übertragen. 
Karlsruhe, den 12. Februar 1895. (354) 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Süddeutsch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Die in den 
nachgenannten Tarifen nebst Nachträgen 
für den Verkehr mit Stationen 
der Eisenbahnen in Elsass- 
Lothringen und Luxemburg 
enthaltenen Frachtsätze treten ab 
1. April 1895 vorläufig ohne Ersatz 
ausser Kraft: 

1. Getreidetarif, Theil III Heft Nr. 1 
vom 1. August 1894. . 
III Heft Nr. 2 


2. Getreidetarif, Theil 
vom 1. August 1894. 

8. Getreidetarif, Theil III Heft Nr. 3 
vom 1. Dezember 1394. 

4. Holztarif, Theil IV Heft Nr. 1 vom 
1. Januar 1887. 

5. Holztarif, Theil IV Heft Nr. 2 vom 
1. Oktober 1887. : 

6. Rindentarif, Theil IV Heft Nr: 2 
vom 1. Januar 1894. 

7. Kohlentarif, Theil V Heft Nr. 3 vom 
1. Mai 189. 

8. -Obsttarif, Theil VI Heft Nr. 1 vom 
1. Januar 1894. F 

9. Obsttarif, Theil VI Heft Nr. 2 vom 
1. Januar 1894. 

10. Obsttarif, Theil VI Heft Nr. 3 vom 


1. Dezember 1891. 
11. Ausnahmetarif für Eisen und Stahl, 
Eisen- und Stahlwaaren aller Art 
vom 1. November 1887 (Verkehr mit 
Eger, Franzensbad usw.). 
Ausnahmetarif für Bier in ‚Fässern 
und leer. zurückgehende Bierfässer 
vom 1. März 1892. 


12. 


13. Ausnahmetarif für Sämereien ab 

Brünn vom 10. Februar 1889. 
Ferner treten am gleichen Tage ausser 
Kraft die im Verfügungswege nach Sta- 
tionen der Eisenbahnen in Elsass-Loth- 
ringen und Luxemburg eingeführten 
Frachtsätze für Heusendungen ab 
Angern, Bisenz-Pisek, Bisenz-Stadt und 
Lundenburg vom 1. März 1893, sowie 
für Eichenholz-Extrakt ab Eszek, Barcs 

und Sissek vom 1. Oktober 1894. 
München, den 13. Februar 1895. (355) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Oesterr.-Ungar.-BayerischerVerbands- 
Gütertarif. Ausnahme - Fracht- 
sätze für Petroleumnaphta 
Am 15. Februar 1. J. gelangt für die 
Beförderung von Petroleumnaphta 
(Benzin aus Petroleum destillirt) bei 
Aufgabe von 10000 kg oder Frachtzah- 
lung für dieses Gewicht pro Frachtbrief 
und Wagen von Drohobycz, Station 
der K. K. Oesterr. Staatsbahnen, nach 
Doos der Ausnahme -Frachtsatz von 
2,85 4. für 100 kg zur Einführung. 

München, im Februar 1895. (356) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 1. April d. J. kommt 
für diejenigen nach Heidelberg Haupt- 
bahnhof abgefertigten, mit Vieh oder 
Gütern beladenen Wagen, deren Ueber- 
führung nach dem Güterbahnhof der 
Mannheim-Weinheim-Heidelberg-Mann- 
heimer Nebenbahn behufs Verbringung 
von da nach dem städtischen Schlacht- 
und Viehhof erst nachträglich in Heidel- 
berg beantragt wird, eine Ueberfuhr- 

ebühr von 2 .4 für jeden Wagen zur 

rhebung. 

Karlsruhe, den 15. Februar 1895. (357) 
Generaldirektion. 


Süddeutsch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Mit Gültig- 
keit vom 1. März 1895 gelangen für die 
Beförderung von Glaubersalz ab 
den Stationen Käferthal (Wohlge- 
legen) und Lampertheim der 
Hessischen Ludwigs - Eisenbahn nach 


Kosten, Station der K. K. Oesterr. 


Staatsbahnen, bei Aufgabe von oder 
Frachtzahlung für mindestens 10000 kg 
nachstehende Frachtsätze zur Einfüh- 
rung: 


Von 
Käferthal LE 
Lampert- 
(Wohl- ; 
Nach gelegen) heim 
| Frachtsätze für 100 kg 
| in Mark 
| 
Kosten . . 1,71 | 1,69 
Kursdifte- | 
renzen in 
Pfennig für | 
100 kg. . | 1 1 


Die Kursdifferenzen sind vom Ein- 
führungstage an bis auf weiteres im 
doppeltenBetrage vondenFracht- 
sätzen abzuziehen. 

München, im Februar 1895. (358) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband, Die Tarifhefte IIB und 
IIEB vom 1. Oktober bezw. 1. Dezember 
1884 nebst Nachträgen (Verkehre zwi- 
schen Stationen der Reichseisenbahnen 


Be 


in Elsass-Lothringen, der Luxemburgi- 
schen Wilhelmsbahn und der Prinz 
Heinrichbahn einerseits und Stationen 
der Östschweizerischen Eisenbahnver- 
waltungen andererseits) werden auf 
1. April 1. J. aufgehoben und durch ein 
neues, gemeinsames Tarifheft IIB er- 
setzt. Die neuen Frachtsätze werden 

egenüber den seitherigen theilweise 
Elsine Erhöhungen, daneben aber 
zahlreiche und zum Theil erhebliche 
Ermässigungen aufweisen. Eine 
Anzahl Frachtsätze, welche bisher sel- 
ten oder gar nicht zur Anwendung ge- 
kommen sind, werden nicht mehr ersetzt; 
dagegen kommen Frachtsätze für ver- 
schiedene Stationen neu zur Einführung. 

Nähere Auskunft ertheilt unser Güter- 
tarifbüreau. 

Karlsruhe, den 14. Februar 1895. (359) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Gr. Badischen Staatseisenbahnen. 


Bayerisch-Oesterreichisch-Ungarischer 
Gütertarif. Mit Wirksamkeit vom 
1. März 1. J. gelangt für die Beförde- 
rung von Düngemitteln bei Fracht- 
zahlung nach dem wirklichen Gewichte 
der Sendung, mindestens aber nach dem 
Ladegewicht des verwendeten Wagens 
ab Heufeld nach Särvär ein Fracht- 
satz von 1,46 .4 für 100 kg zur Einfüh- 
rung. 

München, den 14. Februar 1895. (8360) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Oberschlesischer Kohlenverkehr nach 
Stationen der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn. Mit dem 1. März d. J. tritt zu 
dem Ausnahmetarif für den vorgenann- 
ten Verkehr der Nachtrag I in Kraft. 
Derselbe enthält ermässigte Frachtsätze 
für mehrere Stationen der Lokalbahn 
Bielitz-Kalwarya, neue Sätze für Koks- 
sendungen von einigen diesseitigen Sta- 
tionen nach Wien Nordbahn und neue 
Sätze für Kohlen- etc. Sendungen von 
einigen ÖOberschlesischen Kohlenver- 
sandstationen nach Station Friedek- 
Mistek. Druckabzüge des Nachtrages 
können von unseren betheiligten Dienst- 
stellen unentgeltlich bezogen werden. 

Breslau, den 10. Februar 1895. (861) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oesterr.-Ungar.-Bayerischer Güterver- 
kehr. Sämmtliche Frachtsätze für 
Buchs und St. Margrethen, welche 
im Oesterreichisch - Ungarisch - Bayeri- 
schen Gütertarif Theil II Heft 1 vom 
1. März 1892 und den Nachträgen dazu 
enthalten sind, treten mit 15. April 
l. J. ohne Ersatz ausser Kraft. 

München, im Februar 189. (362) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Mit der demnächst stattfindenden Er- 
öffnung der neuen Linien von Saarge- 
münd nach Mommenheim mit der Ab- 
zweigung von Saaralben nach Kalhausen 
und derjenigen von Hagenau nach 
Röschwoog und Roppenheim M.Rh. ge- 
langt zu den Tarifen für den Binnen- 
verkehr der Reichseisenbahnen in Elsass- 
Lothringen und der Luxemburgischen 
Wilhelmsbahn ein neuer Kilometerzeiger 
zur Ausgabe. Durch denselben treten 
neben zahlreichen Abkürzungen in eini- 
gen Fällen geringe Erhöhungen in den 
Eintfernungen ein. 

Weitere Auskunft ertheilt unser Tarif- 
büreau. 

Strassburg, den 14. Februar 1895. (363) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Nassau-Badischer Güterverkehr. Mit 
Gültigkeit vom 1. März 1895 ist der 
Tarifnachtrag XIII erschienen, enthal- 
tend direkte Tarifsätze für den Verkehr 
mit der Kaiserstuhlbahn, sowie ver- 
schiedene Ergänzungen bezw. Aende- 
rungen des Kilometerzeigers, der Sta- 
tions-Tariftabellen und der Ausnahme- 
tarife, 

Näheres ist auf den Stationen zu er- 
fahren. (364) 

Frankfurt a/M., den 12. Februar 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Militärbahn - Staatsbahnverkehr. Mit 
sofortiger Gültigkeit werden die Statio- 
nen Schiessplatz Jüterbog-Tiefenbrunnen 
und Treuenbrietzen des Direktionsbe- 
zirks Erfurt in den obengenannten Ver- 
kehr einbezogen. 

Nähere Auskunft ertheilen die Abfer- 
tigungsstellen. 

Erfurt, den 11. Februar 1895. (365MG) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Militärbahn - Staatsbahnverkehr. Mit 
sofortiger Gültigkeit werden die Braun- 
kohlen - Versandstationen Annahütte, 
Klettwitz, Klingmühl-Lichterfeld, Poley 
und Zschipkau der Zschipkau-Finster- 
walder Eisenbahn in den Ausnahme- 
tarif 10 für Braunkohlen, Braunkohlen- 
koks und Braunkohlenbrikets einbe- 
zogen. 

Nähere Auskunft über die Frachtsätze 
ertheilen die Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 10. Februar 1895. (366M@) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Württ. - Elsass - Lothringischer Vieh- 
und Fahrzeugverkehr. Der Tarif für 
die Beförderung von Schafen in doppel- 
bödigen Wagen und die Begleiter dieser 
Sendungen im Verkehr zwischen Statio- 
nen der K. Württembergischen und der 
Elsass-Lothringischen Eisenbahnen vom 
1. bezw. 10. März 1892 sammt Berichti- 
gungsblatt, sowie die am 24. September 
1894 eingeführten Frachtsätze für Eisen- 
bahnfahrzeuge von Esslingen nach Sta- 
tionen der Eisenbahnen in Elsass-Loth- 
ringen und der Luxemburgischen Wil- 
helmsbahn treten voraussichtlich am 
1. April 1895 ausser Kraft. 

Mit dem gleichen Zeitpunkt wird ein 
neuer Tarif für die Beförderung von 
Leichen, lebenden Thieren und Fahr- 
zeugen für den Württb.-Elsass-Loth- 
ringischen Verkehr zur Einführung 
kommen. 

Stuttgart, den 16. Februar 1895. (367) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 


Am 20. d. Mts. treten für die Beförde- 
rungvon Mineralölrückständen von Peine 
nach den Stationen Köln-Gereon und 
Köln-Süd Ausnahmefrachtsätze in Höhe 
der Sätze des Spezialtarifs III in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen. 

Hannover. den 16. Februar 1895. (868) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oesterr. - Ungar. - Schweizerisch - Süd- 
badischer Güterverkehr. Einführung 
eines Tarifnachtrages. Am 
1. April 1895 tritt der VII. Nachtrag 
zum Tarife Theil II, Heft Nr. 1 vom 
1. (bezw. 20.) August 1886 in Wirksam- 
keit, welcher die Aufhebung sämmt- 
licher Frachtsätze für Eilgüter und der 
Bestimmungen und Frachtsätze des 
Ausnahmetarifes Nr. I (Lebensmittel in 
Eilfracht) zum Ausdrucke bringt. 

Exemplare dieses Nachtrages werden 
ab 17. März 1. J. bei den betheiligten 


Eisenbahnverwaltungen und Stationen 
$ratis zu beziehen sein. 
Wien, am 13. Februar 1895. (369) 
K.K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


— 


Oesterreichisch -Lindau- Vorarlberger 
Verkehr. Mit Gültigkeit vom 22. Fe- 
bruar 1895 bis auf weiteres, längstens 
bis Ende Dezember 1895, gelangen im 
Ausnahmetarif Nr. 45b und c (für 
Zucker) des Oesterreichisch - Lindau- 
Vorarlberger Verkehres, Theil II Heft 2, 
für. den Verkehr mit den Stationen 
Adlerkosteletz, Doudleb und Neubid- 
schow der K. K. priv. Oesterr. Nord- 
westbahn die nachstehend angeführten 
neuen Frachtsätze zur Einführung: 


Von 
2 | .£|.s® 
Saas | 53 |383 
So5|Z a Te = 
“25 | 380 

Nach BV) eV) 

Ausnahmetarif Nr. 
45 b | 45 C 
Kreuzer Oe. W. pro 

100 kg 
Bludenz. 2221.33 293 | 162 
Broganz ai. u. 219 210 162 
Buchse. ser 207779019 210 ı 136 
Dornpbumsrr.: 219 210 162 
Feldkirch . . . 219 210 162 
Frastanz . ..| 25 216 162 
Götzis . . ..| 29 | ao 18 
Hard-Fussach . 22 213 167 
Hohenems. . . 219 210 162 
Baubräch. ws: | 919 210 162 
Imstenaum, . . | 222 213 167 
Nendeln. . . ., 2919 210 162 
Nenziug. % .„v..r 998 219 ı 162 
Rankweil .. .| 219 210 162 
St. Margarethen 292 213 138 
Schaan-Vaduz . 219 210 162 
Schwarzach . . | 219 210 162 
Strassenhaus. . 228 219 | 162 

LindauB.Stsb.u. | | 
K.K.Oest.Stsb. 219 | 210 | 140 


Die im Nachtrag I zum Tarif, Theil II, 
Heft 2, vom 1. September bezw. 15. Ok- 
tober 1894 auf Seite 22 und 23 enthal- 
tenen Frachtsätze für die gleichnamigen 
Relationen werden hierdurch gegen- 
standslos. 

Wien, am 16. Februar 1895. (370) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterr.-Ungar.-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. (Einführung von 
Tarifenund Tarifnachträgen.) 
Am 1.April 1895 treten in Wirksamkeit: 

a) Ein provisorischer Ausnahme- 
tarif für die Beförderung von Eil- 
gütern, gewöhnlichen, zwischen Am- 
stetten, Kleinmünchen, Lambach, Linz, 
St. Pölten, St. Valentin, Waidhofen a. d. 
Ybbs, Wels, Wien K. E.B. und Wien 
K. F. J. B., Stationen der K.K. Oesterr. 
Staatsbahnen, einerseits und Bregenz 
transit, Buchs transit, St. Margrethen 
transit und Lindau transit, sowie Sta- 
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tionen der Schweizerischen Eisenbahnen 
anderseits. 

Die in dem Tarife enthaltenen Fracht- 
sätze für Basel, Schaffhausen, Singen 
und Konstanz, Stationen der Schweize- 
rischen Nordostbahn, gelten auch für 
die gleichnamigen Stationen der Badi- 
schen Staatseisenbahnen. 

Gleichzeitig wird ein Anhang zu die- 
sem Tarife ausgegeben, welcher Kurs- 
differenzen enthält, die dermalen in 
doppeltem Betrage von den Fracht- 
sätzen abgezogen werden. 

Hierdurch werden die sämmtlichen 
Frachtsätze für Eilgut, gewöhnliches — 
mit Ausnahme derjenigen von und nach 
Bregenz (loco), Dornbirn, Hard-Fussach, 
Lautrach, Lustenau, Schaan- Vaduz und 
Schwarzach — sowie die Ausnahme- 
tarife Nr. [I und XXIV, enthalten im 
Tarife Theil II, ı. Heft des Oesterr.- 
Ungar. - Schweizerischen Eisenbahnver- 
bandes vom 1. Dezember 1888, ferner die 
Frachtsätze für Eilgut, gewöhnliches, 
sowie der Ausnahmetarif Nr. 1, enthalten 
im Theile II, Tarifheft Nr. 1, des Oesterr.- 
Ungarisch -Schweizerisch - Südbadischen 
Güterverkehres vom 1. (bezw. 20.) August 
1886 aufgehoben. 

b) Ein VI. Nachtrag zum Tarife, 
Theil II, 1. Heft vom 1. Dezember 1888, 
welcher, im Zusammenhange mit dem 
unter a) genannten Ausnahmetarife, die 
Aufhebung der Frachtsätze für Eilgut 
und der Ausnahmetarife Nr. ITund XXIV 
zum Ausdrucke bringt. ’ 

Ausserdem enthält dieser Nachtrag die 
Einbeziehung der Station Hallein in den 
Ausnahmetarif Nr. XV, sowie einen 
neuen Ausnahmetarif Nr. XXV für die 
Beförderung von Parketten, dann die 
Ergänzung des Kilometerzeigers und die 
Aenderung von Stationsnamen. 

Exemplare des unter a) genannten 
Tarifes sammt Anhang werden zum 
Preise von 30 kr. und Exemplare des 
unter b) genannten Nachtrages zum 
Preise von 5 kr. ab 17. März d. J. bei 
den betheiligten Eisenbahnverwaltungen 
und Stationen zu beziehen sein. 

Wien, am 13. Februar 1895. (871) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Grosshornvieh- Verkehr von Galizien 
und der Bukowina nach Vorarlberg und 
Lindau (Einführung des Nach- 
trages I zum Spezialtarife 
vom 1. März 189.) Mit Gültigkeit 
vom 1. März 1895 gelangt der Nach- 
trag I zum Tarife für den vorbezeich- 
neten Verkehr zur Einführung. 

Dieser Nachtrag, von welchem Exem- 
plare bei den betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen kostenfrei bezogen werden 
können, enthält die Einbeziehung der 
Stationen Lukawetz a./S., Presekareny, 
Ropeze und Zadowa der Bukowinaer 
Lokalbahnen, sowie Berichtigungen des 
Haupttarifes.; 

ien, am 13. Februar 1895. (872) 
K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rumänisch - Süddeutscher Eisenbahn- 
verband. — Aufhebung des Ta- 
rifes vom 1.März 1888 Mit 31. März 
1895 gelangen die Tarifhefte Theil II, 
Beft 1, 2 und 3, dann Theil IV, gültig 
vom 1. März 1888, zur Aufhebung. 


Wegen Einführung eines neuen Ver« 
bandtarifes wird rechtzeitig besondere 
Verlautbarung erfolgen. 

Wien, am 11. Februar 1895. (373) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen, 


4. Personen- und Gepäckverkehr, 


Am 1. April d. J. wird für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr im Nord- 
deutsch - Niederländischen 
Eisenbahnverband an Stelle des 
seitherigen, ein neuer Tarif eingeführt, 
welcher ausser den Zusatzbestimmungen 
zu dem Betriebsreglement beziehungs- 
weise der Verkehrsordnung für die Eisen- 
bahnen Deutschlands theils Ermässi- 
gungen, theils Erhöhungen der Tarif- 
sätze enthält. 

Die in den Tarif aufgenommenen 
zusätzlichen Bestimmungen zur Ver- 
kehrsordnung sind gemäss den Vor- 
schriften unter I2 genehmigt worden. 

Auskunft ertheilen die betheiligten 
Dienststellen. 

Köln, den 13. Februar 1895. (374) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Oldenburgische Staatsbahn. Am 1. April 
d. J. kommen die für den Personen- und 
Gepäckverkehr zwischen Oldenburg und 
Lockstedter Lager sowie Wildemann im 
Norddeutschen Verbande bestehenden 
direkten Tarife zur Aufhebung. 

Oldenburg, den 16. Februar 1895. (375) 
Namens der betheiligten Verwaltungen; 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


5. Verdingungen. 


Grossherzoglich Hessische Staats- 
eisenbahnen. Im Wege der öffentlichen 
Verdingung soll die Anfertigung und 
Lieferung von 150 Stück Weichen 
vergeben werden. 

Bedingungen und Zeichnungen liegen 
auf dem Sekretariat der unterzeichneten 
Behörde zur Einsicht offen, können auch 
von da gegen Einsendung von 2 4 be- 
zogen werden. 

Die Angebote sind mit der Aufschrift 
„Angebot auf Lieferung von Weichen* 
versehen bis zum 

1. März 189, 
Vormittags 11 Uhr, an die unter- 
zeichnete Behörde postfrei einzureichen, 
zu welcher Zeit die Eröffnung derselben 
erfolgt. Zuschlagefrist 4 Wochen.! 

Darmstaät, 31. Januar 1895. (376H&V) 

Grossherzogliches Ministerium 
der Finanzen, 

Abtheilung für Eisenbahnwesen. 


Für die diesseitigen Werkstätten ist 

der Bedarf an verschiedenen 
Form- und Winkeleisen 

zu vergeben. 

Lieferungsbedingungen und Angebots- 
bogen hierzu sind von unserer 

Magazin-Hauptverwaltung 

hier 

zu entnehmen und zwar gegen porto- 
freie Einsendung von 


25 3 Gebühren pro Exemplar und 
20 „ Zustellungsporto. 
Lieferungsangebote sind 


bis zum 
4. März dd. J. 
verschlossen und mit der Aufschrift 
„Angebot auf Formeisen“ 
versehen, an die genannte Dienststelle 
portofrei einzureichen. 

Die eingegangenen Angebote werden 
in Gegenwart der erschienenen Bewerber 
am darauffolgenden Tage, Nachmittags 
3 Uhr, im Sitzungszimmer des Personen- 
bahnhofes zu Chemnitz eröffnet. 

Chemnitz, den 16. Februar 1895. 

Maschinen-Hauptverwaltung 
der Königl. Sächs. Staatseisenbahnen. 


spätestens 


(377) 


Grossherzoglich Hessische Staats- 
eisenbahnen. Im Wege der öffentlichen 


Verdingung soll die Lieferung von 

a) 640 t Schienenlaschen (Fluss- 
eisen), 

b) 70,„Laschenbolzen(Schweiss- 
eisen), 

ec) 2„fFederringe (Tiegelfluss- 
stahl), 

d) 890 „ Unterlagsplatten 
(Flusseisen), 

e) 160 ,„Schienennägel (Schweiss- 
eisen) 


vergeben werden. 

Bedingungen und Zeichnungen liegen 
auf dem Sekretariat der unterzeichneten 
Behörde zur Einsicht offen, können auch 
von da gegen Einsendung von 1.4 50.8 
bezogen werden. 

Die Angebote sind mit der Aufschrift 
„Angebot auf Lieferung von Oberbau- 
material“ versehen bis zum 

11. März 1895, 
Vormittags 11 Uhr, an die unter- 
zeichnete Behörde postfrei einzusenden, 
zu welcher Zeit auch die Eröffnung der- 
selben erfolgt. 

Zuschlagefrist 4 Wochen. 

Darmstadt, 7. Februar 1895. (378H&YV) 
Grossherzoglich Hessisches Ministerium 
der Finanzen, 

Abtheilung für Eisenbahnwesen. 


11. Nichtamt!l. Bekanntmachungen. 


Eisenbahn - Baugesellschaft sucht für 
Bauleitungen mehrere jüngere Bau- 
meister, welche bereits bei Eisenbahn- 
Neubauten thätig gewesen sind. Kurzer 
Lebenslauf und Beschäftigungsnachweis 
nebst Angabe der Gehaltsansprüche sind 
einzusenden unter L. St. 3691 an die 
Expedition dieser Zeitung. 


Alle Pflanzen 


zur Anlage von Hecken (Weissdorn etec.), 
Schutzstreifen, Bepflanzung von Bö- 
schungen etc. sehr schön u. bill., Preis- 
verzeichn. kostenfr., empf. J. Hein’s 
Söhne, Halstenbek (Holstein). 


— WR 


wa Preise sehr mässig. sg 
Ganz ergebenst bitten wir. die AR Br 
hochgeehrten Verwaltungen, 


welche noch nicht von uns kaufen, 
einen Versuch zu veranlassen mit unseren 


Sehraub en-HelEZEUPRNcFIaschenzüse, Laufwindenu.dergl. 


mit Maxim.-Brems-Kuppelung (eig. D. R. P.), 


— Konstruktion gediegener. und einfacher nicht möglich — 


Gussstahl-Zahnrad-Schnell-Flaschenzüge 
„Victoria“ (eig. D. R. P.). 


‘Gebr. Bolzani, Berlin N* 


| 


Kandelaber 
verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P. No. 50 827 


(= 


wa I 


RRISSIE 


RIND 


liefern 


Wilh. Tillmanns’sche 
Wellblechfabrik 
und Verzinkerei 


ZZ EINNNDEN 


„Ueber Darstellung von 
Werkzeugstahl auf steirischen und niederösterreichischen Werken“ 


Bemscheid. 


(insbesondere Böhlersta hi behandelnd), 


von 


Bergrath A. Ledebur, 


Professor der königlichen Berg-Akademie Freiberg in Sachsen. 


(Sonderabdruck aus „Stahl und Eisen“ 189%, Heft1.) Preis geh. 1M. 


DEE” Zu beziehen franco gegen Einsendung von IM. in Brief- 
marken von der 


Polytechnischen Buchhandlung A. Seydel 
in Berlin W., Mohrenstr. 9. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Albert Nauck & Co., Berlin SW., Schönebergerstrasse 33. 


Verantwortlicher Redakteur: Dr. jur. Wilh. Koch, Berlin W. (Redaktionsbureau: Landerafenstrasse 16). 
Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3. 


Druck von H S. Hermann, Berlin SW., Beuthstrasse 8 


N 16, 


Bezugsbedingungen: 


1. Durch dieP o st (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 M. 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M. für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 M. 
unterVorausbezahlung postfrei an die Kasse 
des Vereins (hier W, Schöneberger Ufer 1—4) 


einzusenden. 


Deutscher 
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Zeitung des Verei ng 


189. 


Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Ezpedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.) 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivonH.S. Hermann(Beuthstr.8,SW,), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden, 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
deren Raum 30 Pf. 
Beilage: 
Anzeiger überzähliger Eisenbahn -Güter 
und Gepäückstücke. 


Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Fünfunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 23. Februar 1895. 


Eine Fahrplan-Konferenzreise 
in Italien. 

Aus den DBerathungen 
Preuss. Eisenbahnetats. 

Vereinsmittheilungen: 
Rundschreiben, 

Aus Oesterreich-Ungarn: 
Die Landtage und das Eisen- 


des 


Inhalt: 


Betriebseinnahmen der ÖOesterr.- | 


Ungarischen Eisenbahnen im 
Dezember 1894. 

Einnahmen der Ungar. Eisen- 
bahnen im Jahre 1894. 

Der Kuponprozess gegen die 
Oesterr.-Ungar. Staats-E.-Ges. 

Eisenbahnschule in Budapest. 


Generalvrersammlung der Buda- 
pester Strasseneisenb.-Ges. 
Unterschiede zwischen dem Be- 


bahnwesen. 
Betriebseröffnungen in Ungarn 
im Dezember 1894. 


triebsreglement und der Deut- | Amtliche Bekanntmachungen: 
schen Verkehrsordnung. 
Personalnachrichten. 
Börsenbericht. 
Aus Russland: 
Die Getreidetransporte 
Hungergegenden. 


1. Verkehrsstörungen. 


2. Verkehrsstörungen und. Ver- 
kehrswiederaufnahme. 


3. Güterverkehr. 
4. Personen-und Gepäckverkehr., 


in die 


Die Vorbereitung der Eisen- 5. Verdi 
bahnen für den Krieg. kr bei ier 
Aus Asien: Nichtamtl. Bekanntmachungen, 
Türkei. Ostindien. Tonkin. 


Eine Fahrplan-Konferenzreise in Italien. 


Die Generaldirektion der Süditalienischen Eisenbahnen 
zu Florenz hatte gemäss des in Paris übernommenen Auftrags 


zu der am 12. und 13. Dezember 1894 in Florenz abzuhaltenden 
internationalen Sommerfahrplan-Konferenz, unter Uebersendung 
eines freundlich ausgestatteten dreisprachigen Programms, 
Einladung ergehen lassen. Die Theilnehmer erhielten dabei 
nicht blos von dieser Generaldirektion, sondern auch von der- 
jenigen der Italienischen Mittelmeerbahn zu Mailand Fahr- 


karten zur beliebigen Benutzung während des ganzen Monats 
Dezember auf dem den beiden Gesellschaften gehörigen, über | 


12000 km grossen Eisenbahnnetze. In Florenz sind Vertreter 


von 82 ausseritalienischen Eisenbahnverwaltungen .erschienen | 


and diese haben sich, je nachdem ihnen dazu Zeit zur Ver- 
fügung stand, an dem im Jahre 1894 auch im Dezember überall 
sonnigen Italien erfreut, das sie theils über die Riviera, den 
Mont Cenis oder den Gotthard, theils über den Brenner, über | 
_ —  Pontebba oder Triest erreicht haben, Ich selbst kam über den 
- Brenner, reiste ohne Aufenthalt in Bologna und Mailand zu- 
"ä nächst nach der Riviera, machte in San Remo Station, besuchte 
h von da aus das herrliche Nizza und das verführerische Monte | 
1 Carlo, und fuhr dann nach kurzem Aufenthalte in Genua über 
Spezia, Pisa und Empoli nach Florenz. Bologna, Mailand und | 
Genua kenne ich aus einer im Jahre 1869 unternommenen | 
Bereisung von Oberitalien, und Mailand habe ich gelegentlich | 


or. 


der vom 21. bis 25. Mai 1882 erfolgten feierlichen Eröffnung der 
Gotthardbahn bereits ein zweites Mal besucht gehabt. Alsich 
in der Mailänder Bahnhofshalle weilte, kam mir der festliche 
Empfang in Erinnerung, der uns damals dort bereitet worden 
war; ich glaubte diese Halle wieder im elektrischen Lichter- 
glanze und darin aufgestellt das 64. Regiment, die stattlich 
uniformirte Feuerwehr und das wogende Gedränge der Zu- 
schauer zu sehen, die Regimentsmusik und die Reden zu hören, 
mit denen die Vertreter der Italienischen Regierung und die 
Behörden der Stadt Mailand den Herrn Präsidenten des 
Schweizerischen Bundes und seine Räthe, die Herren Minister 
und Räthe Sr. Maj. des Deutschen Kaisers und die sie be- 
gleitenden Deutschen und Schweizer Eisenbahnvertreter und 
Gäste begrüssten. Bei hellem Mondenschein reiste ich von 
Genua nach San Remo und bei schönstem Sommerwetter am 
Tage von da nach Nizza und zurück nach Genua, sowie. von 
da bis Pisa. Es war entzückend, diese 351 km langen 'Küsten- 


bahnen zu durchfahren und den gottbegnadigten Erdenstreifen 


der beiden Rivieren, der Riviera di Ponente westlich und der 
Riviera di Levante östlich von Genua, mit eigenen Augen zu 
sehen, landeinwärts hohe Berge mit schneebedeckten Gipfeln, 
auf der anderen Seite das glänzende, durch Schiffe bedeckte 
Mittelmeer, dazwischen üppige Kulturen, Gärten mit Palmen-, 
Orangen-, Oliven- und Citronenbäumen, freundliche Ortschaften 


A 
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Villen, Prachtbauten in ununterbrochenem Wechsel, wie ihn 
tiefe Einschnitte und zahlreiche Tunnel bedingen. Man klagt 
unwillkürlich, wenn durch solche Wechsel ein liebliches Land- 
schaftsbild plötzlich verdeckt, der Ausblick auf das weite 
Wasser, den unbegrenzten Horizont und die farbenreiche Um- 
gebung des durch freundliches Vorland, felsigen Einschnitt 
oder buchtige Lage malerisch gestalteten Meeresstrands zer- 
stört wird, aber alsbald verstummt die Klage, denn ein neues 
Bild und neue Schönheit erseheint. 


Auf der Fahrt von Genua bis Spezia findet solche Aus- 
sichtenstörung wegen der hier vorhandenen überaus zahlreichen 
Tunnel ununterbrochen statt; die Gesammtlänge dieser Tunnel 
ist füglich wohl auf 40-50 % der 90 km betragenden wirklichen 
Bahnlänge zu schätzen. Dass der Bau dieser Eisenbahn ein 
überaus schwieriger und kostspieliger gewesen sein muss, ist 
selbstverständlich ,; aber er war ein internationales Bedürfniss, 
dessen Befriedigung Italien zur hohen Auszeichnung gereicht. 


Die beiden Rivieren sind Landstriche von hervorragender 
Schönheit, die man gesehen haben muss, um zu begreifen, 
weshalb so viele Menschen sie aufsuchen. In Nizza genoss ich 
vom Schlossberge aus die Aussicht auf diese durch ihre Lage, 
ihre Sauberkeit und ihren Luxus berühmte, vielgepriesene 
Stadt mit den schönen dem Meere zugewendeten Promenaden 
und Plätzen, auf das Meer und landeinwärts im weiten Bogen 
herum auf die beschneiten Gipfel im Hintergrunde jenseits 
Cannes bis zu den Gletscherspitzen der im Norden auftauchen- 
den Alpenkette. Im hochgelegenen Monte Carlo mit seinen 
herrlichen Anlagen entzückte mich die köstliche Aussicht auf 
das blaue Meer, auf das 60 m hoch gelegene Monaco und auf 
die ganze Küstenstrecke hin nach Kap St. Martin, wo damals 
kaum vor 3 Wochen Weimars edler Erbgrossherzog Karl 
August seinen Leiden erlegen war, und weiter über Mentone 
zur Französisch-Italienischen Grenze bei Ventimiglia und zu 
den Dattelpalmengärten von Bordighera. Im schönen im 
maurischen Stile geschmückten Spielsaale ward an 8 Tischen 
flott Roulette und trente et quarante von der 3- bis 4reihigen 
aus Damen und Herren bestehenden Umgebung gespielt und 
wurden da silberne Fünffrankstücke, zahlreiche Napoleons und 
Billets der Bank von Frankreich unter allgemeinem Still- 
schweigen riskirt. 

Genua, „la superba“, hat mich von neuem entzückt; es 
ist wundervoll aufgebaut an dem steilen Gebirgskranze, der 
die weite Meeresbucht umschliesst, worin der molengepanzerte 
schönste und grösste Hafen Italiens angelegt worden ist; wo 


‘immer man hinsieht, erkennt man die rastlose Thätigkeit eines 


grossen Handelsverkehrs. Die dem Hafen zu gelegene Alt- 
stadt, die aus einem Gewirr enger, winkliger, lichtloser Gassen 
und schmaler, steiler Anstiege, zahlreichen Palästen und 
Kirchenbauten besteht, gestattet einen hochinteressanten Blick 
in die Vergangenheit. In der ausgedehnten Neustadt sind 
prächtige breite Strassen, viele Prachtbauten, herrliche An- 
lagen mit Aloes und Palmen vorhanden; einen hohen Genuss 
gewährt es, die seit 12 Jahren in Ausführung begriffene, nun- 
mehr ziemlich vollendete Via di Circonvallazione a monte zu 
besuchen, die am Centralbahnhofe anfängt, da, wo das schöne 
ganz aus weissem Marmor hergestellte Columbusdenkmal steht, 
das die Inschrift trägt: „a Christoforo Colombo la patria* und 
am 12. Oktober 1862, dem 370jährigen Gedenktage der Ent- 
deckung Amerikas, enthüllt worden ist. Die Höhenstrasse 
zieht sich in weitem Kreise, vielfach gebrochen, an vielen 
Prachtbauten und Prachtanlagen vorüber, umfasst fast die 
ganze Stadt und bietet entzückende Aussichtspunkte auf diese, 
auf den Hafen und das Meer. 

Der Eisenbahnfahrt von Genua entlang der Riviera di 
Levante ward bereits gedacht. Man kommt nach Spezia, der 
befestigten Hafenstadt am malerischen Golfe, mit dem besten 
Kriegshafen, den Italien besitzt, und bald treten dann die 
Marmorberge heran, denen das weltberühmte Material von 
Carrara entnommen wird; wir sahen davon auf und bei Station 
Arenza grosse Vorräthe. 


| 


Unmittelbar vor der Einfahrt in den Bahnhof der kunst- 
berühmten Stadt Pisa kommt man an dem nordwestlich ausser- 
halb der Stadt in weihevoller Stille und Abgeschiedenheit 
gelegenen Domplatze nahe vorüber, wo die dem 12. Jahrhundert 
angehörenden Bauten, der Dom, das Baptisterium und der 
Glockenthurm stehen. Letzterer ist in den Jahren 1174—1350 
erbaut, 55 m hoch und schon dem Kindesalter interessant, 
denn er ist schief und krumm. Der oberste Punkt seiner Achse 
hängt um 4,5 m nach Süden über und die südliche Seite hat 
im Mittel eine Konvexität von 80 cm. In Pisa beim Wagen- 
wechsel war das Gedränge gross, die Abtheile wurden tüchtig 
voll und zum Theil überfüllt; der Tag ging zu Ende, doch der 
volle Mondschein kam, so dass wir während der zweistündigen 
Fahrt von Pisa nach Florenz doch nicht ganz der angenehmen 
Eindrücke verlustig gingen, welche die schöne und fruchtbare 
Landschaft des Arnothals gewährt. Gegen 7 Uhr waren wir 
in der Konferenzstadt, wo ich im Hotel Milano eine Anzahl 
Kollegen und angenehmes Unterkommen fand. 


Die Generaldirektion der Süditalienischen Eisenbahnen 
zu Florenz befindet sich in dem mit grossem Garten und Park 
ausgestatteten, geräumigen, ehemaligen Palazzo Gheradesca. 
Hier fanden am 12. und 13. Dezember die Fahrplanverhand- 
lungen statt, zu denen einschliesslich der geschäftsführenden 
Direktion 141 Abgeordnete erschienen waren, davon 50 aus 
Deutschland, 22 aus Oesterreich-Ungarn, je 14 aus Italien und 


Frankreich, je 8 aus England und den Niederlanden, 7 aus der 


Schweiz, 6 aus Belgien, 4 aus Russland, 3 aus Schweden, 2 aus 
Rumänien, je 1 aus Dänemark, Norwegen und Spanien. 


Der Generaldirektor Herr S. Borgini führte den Vorsitz 
in der Hauptversammlung, die u. a. bestimmte, dass die nächste 
Konferenz in Amsterdam abgehalten werden soll. Herr Colomb, 
Vertreter der Jura-Simplonbahn, brachte zur Sprache, dass im 
Jahre 1896 eine Ausstellung in Genf in Vorbereitung sei, und 
dass dann Genf als Konferenzort Berücksichtigung finden 
möge, und seitens desHerrn Tyrwhitt*), Vertreters derEnglischen 
Südostbahn, ward auf den, gegen Ende Juni d. J. in London 
stattfindenden internationalen Eisenbahnkongress aufmerksam 
gemacht. Das Ergebniss der nach der Hauptversammlung 
vorgenommenen Spezialberathungen ist in 114 Einzelprotokollen 
niedergelegt. 

Die dienstfreie Zeit ward zur Besichtigung des schönen 
Florenz verwendet, das zu Fuss und zu Wagen durchstreift 
wurde. Im Innern der Stadt galt der Besuch vor allem dem 
Domplatze und der eingehenden Besichtigung der hier stehen- 
den Dreizahl berühmter Bauten, des Doms, des Baptisteriums 
und des Campanile. Der Dom ist ein grossartiges Denkmal 
Italienischer Baukunst, dessen 18 m breites Mittelschiff mit 
dem anschliessenden, mächtigen, achteckigen Kuppelraum, der 
für die Peterskirche in Rom als Muster gedient haben soll, 
einen gewaltigen Eindruck macht. Wir bewunderten die 
prächtigen Portale des Doms, die berühmten Erzthürme des 
Baptisteriums und des Campanile, den Glockenthurm, dieses 
herrliche fünfstöckige, marmorbekleidete, schlanke Bauwerk 
von 84m Höhe und quadratischem Grundriss, der als schönster 
Thurm Italiens gilt. 

Auf dem Forum der ehemaligen Florentinischen Republik, 
die bis zum Jahre 1530 bestanden hat, dem Platze „della 
Signoria“, sind die Bauten jener Zeit noch wohlerhalten und 
machen diese Piazza hochinteressant. Da fällt vor allem die 
Loggia dei Lanzi ins Auge, eine grossartige offene Rundbogen- 
halle, reich mit Ornamenten und Skulpturen von höchstem 
Kunstwerthe ausgestattet, die ehemals der Rath (Signoria) zur 
Verkündigung feierlicher Akte benutzte, daneben der burg- 
artige Palazzo Vecchio mit hohem Uhrthurm, schönem Hallen- 
hof und auf dem Platze selbst der Neptunsbrunnen, vor dem 
im Jahre 1498 der Volkstribun Savonarola gehängt und ver- 
brannt worden ist. Möchte der schöne alte Signoriaplatz bei 
den nun seit 20 Jahren in Ausführung begriffenen grossen 


*) 7 am 10. Februar 1895. 
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Stadt- und Strassenveränderungen und Neuanlagen unberührt 
und somit ferner erhalten bleiben! 

Zwischen dem Palazzo Vecchio und der Loggia dei Lanzi 
in der Richtung nach dem Arno tritt der Portikus des Palazzo 
degli Uffizi hervor, worin sich rechts die Florentinische Post, 
links der Eingang der berühmten Gemälde- und Statuengalerie 
„Galleria degli Uffizi“ befindet. Wir haben über 3 Stunden 
gebraucht, um die Kunstwerke wenigstens im Fluge zu sehen, 
die hier und in der mit den Uffizien durch einen zum Ponte 
Vecchio geführten Korridor verbundenen Gemäldegalerie des 
Palazzo Pitti angesammelt sind, um in der Tribuna die herr- 
lichen Originale, obenan die Mediceische Venus mit eigenen 
Augen bewundern zu können. Unter den Bildnissen, mit 
welchen neben Holzschnitten, Kupferstichen und Ansichten 
der Arnokorridor geschmückt ist, befindet sich auch das in 
Oel gemalte Selbstporträt des Weimarischen Friedrich Preller. 


Interessant ist der Ponte Vecchio mit den dort und am 
Lungarno befindlichen reichen Magazinen der Juweliere, der 
Alabaster- und Mosaikarbeiter; von da und von den breiten 
Wegen aus, die zu beiden Seiten des die Stadt durchfliessenden 
Arno führen, erkennt man auch die herrliche Lage von Firenze 
la bella. Umfassender und bewunderungswürdiger freilich ist 
die Aussicht von den Hochpunkten aus, welche die städtischen 
Thurmaltane und die hochgelegene Umgebung von Florenz 
bieten. Wir hatten solchen Genuss auf dem Campanile, im 
Parke des Herrn von Kaufmann jenseits der Porta romana im 
Bello Squardo, bei der Spazierfahrt über den Viale dei Colli 
nach dem Piazzale Michelangelo, von wo aus man die schönsten 
Bauten der Stadt, die diese umrahmenden, villenbesetzten 
reizenden Hügelgelände und die dahinter auftauchenden, in 
ihren hohen Gipfeln beschneiten Gebirge überschaut. Den in 
der Nähe von San Miniato liegenden Aussichtsthurm Torre 
del Gallo, den Galilei für wichtige astronomische Beobach- 
tungen benutzt haben soll, haben wir nicht besteigen können. 


Einer Einladung, den „Deutschen Verein zu Florenz“ 
zu besuchen, der in dem Restaurant Gilli e Letta an der 
Piazza della Signoria seine besonderen Räume hat, konnten 
wir leider nicht entsprechen, da die Besuchszeit mit anderen 
Pflichten kollidirte, wir haben aber das beliebte Restaurant 
besucht. In dem grossen Restaurant „Gambrinus“ tranken wir 


Bier und bei Melini in der Via Calzajuoli vortrefflichen Chianti 
ı Vaters, der als Eisenbahn-Verwaltungspräsident die höchsten 


aus der grossen Schaukelflasche. 


Als am 13. Dezember Mittags die Konferenz geschlossen 
war, standen für sämmtliche Mitglieder Landauer und Kupees | 


bereit, die uns über die zur Neustadt Florenz gehörige breite 
Promenade „Principe Amadeo“, die Piazza Cavour mit der 
Porta St. Gallo und dem Arco Trionfale in etwa einstündiger 


Fahrt nach der von einem grossen Parke und schönen Gärten | 


umgebenen Königlichen Villa della Petraja brachten, von 
deren Estrade aus ein liebliches Nahebild der herrlichen Um- 
gebung von Florenz mit der ferner liegenden Stadt ausge- 


breitet lag, das die Sonne vergoldete, so dass man sich an die | 


Riviera versetzt glaubte, denn köstlich war das Wetter am 
Nachmittag geworden, ganz im Gegensatz zu dem am Morgen 
und am Tage vorher, wo ein etwas nordisches Gewand sein 
eigen war. Die Villa Petraja, einst ein Lieblingsaufenthalt 
des am 9. Januar 1878 verstorbenen, ven Italiens Volk heute 


i 


noch beweinten Königs Viktor Emanuel, war von der Huld 


Sr. Maj. des Königs zur Abhaltung eines den Konferenz- 
mitgliedern seitens der Adriatischen und der Mittelmeer- 


Eisenbahngesellschaften angebotenen Mahles zur Verfügung 


gestellt. 


‚ folgt: 


Der glasbedeckte grosse und hohe Saal des Erdgeschosses | 


war zur Aufnahme der Gäste reich mit duftenden Blumen, 
jedes der Gedecke noch besonders mit einem Strausse ge- 


durch welche die Speisen und Getränkefolge zur 
Kenntniss gebracht wurde, die eine grossartige Gastlichkeit 


'schmückt und mit einer kunstvoll ausgestatteten Papyrusrolle 
. belegt, 


im voraus bekundete. Einen schöneren Raum als diesen Hallen- | 
raum in der Villa Petraja wird man für solche Festmahle | 


kaum wiederfinden. In stolzer Einfachheit gehalten, stimmte 
das festliche Gewand zu freudiger Behaglichkeit, die durch 
das Beisammensein mit den liebenswürdigen Italienischen, 
sowie den aus ganz Europa herbeigekommenen Kollegen ge- 
steigert ward. 


Die Tischreden eröffnete der Vertreter des Deutschen 
Reichs-Eisenbahnamts, Herr Geheimer Regierungsrath von Mi- 
sani, in Deutscher Sprache. Er wies darauf hin, wie die 
Völker Europas von jeher eine Vorliebe für Italien gehabt 
hätten, für das Land, von dem die Väter einst Gesittung und 
Recht, Kunst und Wissenschaft überkommen; auch wir 
hätten die Einladung nach Florenz in der Ueberzeugung mit 
besonderer Freude begrüsst, dort neben der Arbeit reiche 
Gelegenheit zu finden, Schönes und Grosses zu schauen und zu 
bewundern. Und wir hätten uns nicht getäuscht. Schon ein 
flüchtiger Gang durch die Stadt, die sich mit berechtigtem 
Stolze die Schöne nennt, bringe es uns zum Bewusstsein, dass 
wir auf klassischem Boden wandeln. „Die stolzen Paläste, die 
prächtigen Dome, die Fülle der Monumente jeder Art, sie ver- 
setzen uns zurück in jene grosse Epoche, da die Vaterstadt 
Dante’s der Mittelpunkt der kulturellen Entwickelung nicht 
nur des engeren Vaterlandes, sondern der ganzen gebildeten 
Welt war, da im Schosse eines kraftvollen Bürgerthums die 
Kunst ihre edelsten Blüthen trieb, und der Menschheit das 
Verständniss für die antiken Schönheitsideale wiedergewonnen 
wurde.“ Uebergehend auf die neue Zeit, wies Redner darauf 
hin, wie Italien, seit es unter seinem ruhmreichen Königs- 
hause in die Reihe der Europäischen Mächte eingetreten sei, 
gemeinsam mit diesen an der Lösung der Aufgabe arbeite, die 
die Gegenwart stellt: „Eine Bethätigung solcher Mitarbeiter- 
schaft war auch der Ruf, der die Europäischen Eisenbahn- 
betriebsmänner zu ihrem, die Entfernungen kürzenden, die 
Völker einander nähernden Werke hier versammelt hat; einen 
für uns überaus schmeichelhaften Beweis des Interesses, das 
der Landesfürst daran nimmt, dürfen wir in der Eröffnung 
dieser herrlichen Räume zur festlichen Vereinigung nach ge- 
thaner Arbeit erblicken.* Der Dank für diesen Akt König- 
licher Huld klang aus in einem lebhaft begrüssten dreifachen 
Hoch auf Se. Maj. den König von Italien. Herr Graf Bastogi, 
Vertreter des Aufsichtsraths der Süditalienischen Eisenbahnen, 
brachte in Italienischer Sprache zunächst einen Gruss seines 


Verdienste um die Entwickelung des Italienischen Eisenbahn- 
netzes hat und zur Zeit wohl der älteste Präsident des Ver- 


ı waltungsrathes einer Europäischen Eisenbahngesellschaft sein 


mag. Er hiess sodann die Versammlung im Namen des Landes 
und seiner Eisenbahngesellschaften willkommen; er freue sich, 
dass Florenz die Ehre habe, die Männer zu beherbergen, die 


' die Pläne für die Verkehrsschlachten aufstellen, die in fried- 


lichem Ringen der Völker mit Hilfe des Dampfes geschlagen 
werden. Diesen Männern, dem Generalstabe der Eisenbahnen, 
weihe er namens seines Landes sein Glas. 


Ihm folgte Ritter Gino della Rocca, Öberinspektor und 
Vertreter der Italienischen Regierung, der in Französischer 
Sprache im Namen seiner Regierung dankte, dass das schöne 
lachende Florenz als Konferenzort gewählt worden sei; er ge- 
dachte der technischen Schwierigkeiten und der grossen 
materiellen Opfer zur baulichen und betriebssicheren Durch- 
führung der Italienischen Eisenbahnbauten, erwähnte die 
ungeheuren Schäden, welche im Jahre 1893 die Linie Pistoja- 
Bologna und andere Strecken betroffen und schloss etwa wie 
„Nehmen Sie, meine Herren, von Ihrem kurzen Aufent- 
halte bei uns die Ueberzeugung mit, dass wir alles thun, was 
wir können, um auf der Bahn des Fortschrittes zu sein, die 
Sie so eilend verfolgen, und lassen Sie mich Ihnen freundlich 
zurufen: Auf Wiedersehen so bald als möglich in Italien.“ 
Der folgende Redner M. Picard, Betriebsdirektor der Paris- 
Lyon-Mittelmeerbahn, toastete in Französischer, zum Schlusse 
in Deutscher Sprache auf das Wohl und die Einigkeit der 
Nationen, wobei er geltend machte, dass die Eisenbahnen ge- 
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meinsame und wechselseitige Interessen hätten und politischer 
Ehrgeiz schlecht da begreiflich sei, wo die Gemeinschaft von 
Handelsinteressen vorliegen. Marquis Pallavicino, Vertreter 
der Italienischen Mittelmeerbahn, sprach Italienisch und trank 
unter Betonung des grossen Nutzens der Konferenz auf das 
Wohl ihrer Mitglieder und Herr Ratti, General-Vizedirektor 
des Italienischen Mittelmeernetzes, drückte in Französischer 
Sprache das lebhafte Bedauern des Herrn Massa, General- 
direktors der Italienischen Mittelmeerbahnen, aus, an dem 
heutigen, so überaus sympathischen Zusammensein, nicht haben 
theilnehmen zu können und brachte „den Ingenieuren und 
Beamten, welche die Eisenbahnen der verschiedenen Nationen 
leiten, deren Kollegen wir uns mit Stolz nennen“, freudigsten 
Gruss. Herr Borgnini, Generaldirektor der Süditalienischen 
Bahnen, ward, als er sich erhob, mit andauerndem Beifall be- 
grüsst. Seine Rede gipfelte in dem Wunsche, dass auch alle 
zukünftigen Fahrplankonferenzen eine Förderung der Einheit- 
lichkeit und Sicherheit im Eisenbahndienste bedeuten möchten. 


Noch andere Redner folgten, der Kaiserliche Rath Herr Lewis, 
Betriebsdirektor der Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen, 
mit einem in Französischer Sprache ausgebrachten Hoch auf 
die Adriatische Generaldirektion, Mr. Tyrwhitt, Deputy Manager 
der South Eastern Railway, in Englischer Sprache, Herr 
Spiller, Vertreter der Vesuvschen Drahtseilbahn mit einem 
Hoch auf die Damen, auch ward derjenigen Konferenzmit- 
glieder mit einem Abschiedsgrusse gedacht, die der nächsten 
in Amsterdam stattfinden sollenden Konferenz infolge ihres 
bevorstehenden Ausscheidens aus dem Königlich Preussischen 
Dienste nicht mehr beiwohnen werden. 

Gegen Schluss des Bankets ward auf Antrag des Herrn 
Grafen Bastogi von der Versammlung die Absendung eines 
Telegramms an Se. Maj. den König von Italien beschlossen. 

Wir verliessen die herrliche Villa Petraja unter dem 
Eindrucke froh verlebter Stunden und erneut entzückt von 
dem köstlichen Bilde, das die Aussicht von dieser Königsvilla 
aus bietet. (Schluss folgt.) 


Aus den Berathungen des Preussischen Eisenbahnetats. 


Die Berathungen des Eisenbahnetats, welche 5 Sitzungen 
des Preussischen Landtags am 7., 8., 9., 11. und 12. d. Mts. in 
Anspruch nahmen, boten, sowohl was die Aufstellung des Etats, 
als die Neuorganisation der Preussischen Staatsbahnen, Tarif- 
reform, die Beamtenverhältnisse usw. betriftt, viel Interessantes. 
Aus dem umfangreichen stenographischen Bericht über diese 
Berathungen heben wir folgendes hervor. 

Die Budgetkommission hat nach dem die Berathung ein- 
leitenden Berichte des Abg. Dr. Sattler anerkannt, dass bei 
Aufstellung des Etats nach den Wünschen des Hauses ver- 
fahren worden ist und derselbe ein überaus klares und über- 
sichtliches Bild über die geplante Neuordnung des Preussischen 
Staatsbahnwesens gibt.*) Aus dem Betriebsberichte hob er 
hervor, dass das Verhältniss der Einnahmen zu den Ausgaben 
ein erheblich günstigeres geworden ist. Während das Prozent- 
verhältniss im Jahre 1892/93 sich noch auf 63,9 $ stellte, ist 
die Gesammtausgabe im Jahre 1893/94 auf 60,25% der Gesammt- 
einnahme gesunken. Im ganzen sind im vorigen Kalender- 
jahre 14 Millionen mehr als im Vorjahre eingenommen worden 
und ist mit Sicherheit anzunehmen, dass auch im laufenden 
Jahre die Einnahmen den Voranschlag erheblich überschreiten 
werden. 

Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten Thielen 
sprach zunächst der Budgetkommission und insbesondere dem 
Präsidenten und Referenten derselben den Dank der Eisen- 
bahnverwaltung aus für die eben so sachliche wie wohlwollende 
Art und Weise, mit der sie sich ihrer Aufgabe bezüglich der 
Berathung und Prüfung des Eisenbahnetats und der sich an 
denselben anknüpfenden Frage entledigt habe. 

Hinsichtlich der Betriebsresultate im Etatsjahre 1893/94 be- 
merkt der Herr Minister: Die im Etat für 1893/94 auf 937 400 000 44 
veranschlagte Gesammteinnahme wurde;am 6. April 1894 auf rund 
960 Millionen geschätzt. Die Schätzung ist ungefähr einge- 
troffen; die Einnahmen betrugen 961 300000 -#“ Die im Etat 
1893/94 auf rund 595 180 000 „4 veranschlagte Gesammtausgabe 
wurde damals auf 581 Millionen Mark geschätzt. Der Final- 
abschluss hat noch eine etwas günstigere Summe ergeben; es 
hat sich die Gesammtausgabe auf nur rund 579 160 000 4 ge- 
stellt. Der Betriebsüberschuss für 1893/94, im Etat veran- 
schlagt auf 342 220 000 #4, wurde damals geschätzt auf 378 Mil- 
lionen, ergab aber in Wirklichkeit bei dem Finalabschluss 
382160000 .4, überstieg also den Etatsanschlag um 40 Mil- 
lionen. Der Betriebskoeffizient — das ist das Verhältniss der 
Betriebsausgaben zu den Betriebseinnahmen —, welcher noch 
im Etatsjahr 1891/92 65 $ betrug, war nach Schluss des Jahres 
1893/94 auf 60,25 % heruntergegangen. 


*) Der Berichterstatter theilte nebenbei mit: Die Budget- 
kommission habe die Frage, inwieweit der Staat die Klein- 
bahnen subventioniren soll, zurückgestellt bis zur Erörte- 
Rune der Sekundärbahnvorlage, in der auch für Kleinbahnen 
Geld getordert werde. Das Enteignungsgesetz solle 
im nächsten Jahre eine Abänderung erfahren, auch solle zu- 
gleich die Beitragspflicht der Interessenten bei den Sekundär- 
bahnen geregelt werden. Die Regierung wolle ferner Vor- 
schläge machen für eine Neuregelung der Vorbildung 
der Beamten, doch liegen dieselben zur Zeit noch nicht 


. vor, weil die Arbeitskräfte zu stark durch die Reorganisation 


der Verwältuug in Anspruch genommen worden sind, 


Obwohl die Gesammteinnahme des Jahres 1893/94 gegen 
das Vorjahr 1892/93 um 40374000 «#4 stieg, ist doch die Ge- 
sammtausgabe gegen das Vorjahr um 1889000 4 zurückge- 
blieben, also das Verhältniss der Ausgaben zu den Einnahmen 
ein ganz wesentlich günstigeres geworden. 

In betreft des voraussichtlichen Ergebnisses des laufenden 
Etatsjahres 1894/95 machte zunächst der Herr Minister darauf 
zufmerksam, dass es geboten sei, die Schätzungen der Ein- 
nahme und Ausgabe des letzten Vierteljahres des Etats mit 
aller Vorsicht zu geben, „denn zu keiner anderen Zeit des 
Jahres lassen sich Einnahme und Ausgabe so schwer schätzen, 
als in der Zeit vom 1. Januar bis zum 31. März. Die Witte- 
rungsverhältnisse spielen in diesem Vierteljahr eine ganz an- 
dere Rolle, bertslieh der Einnahme sowohl, wie bezüglich der 
Ausgabe, wie in irgend einem anderen Theil des Jahres.“ Es 


liege das auf der Hand. „Wir werden voraussichtlich nicht | 


eine, sondern wahrscheinlich mehrere Millionen zu veraus- 
ne haben für die Beseitigung derjenigen elementaren Hin- 

ernisse, die uns in den letzten Wochen den Betrieb auf der 
Eisenbahn erheblich erschwert haben. Wir werden auch Aus- 
fälle in den Einnahmen zu verzeichnen haben, da das Reisen 
bekanntlich in dieser Jahreszeit nicht zu den Annehmlichkeiten 
gehört und auch dem Güterverkehr sich mancherlei Hinder- 
nisse entgegenstellen.*“ Mit Sicherheit lassen sich also noch 
keine Zahlen geben gegenüber den im Etat veranschlagten 
Gesammteinnahmen von 962272000 4 In Wirklichkeit würden 
noch einige Millionen Mark Mehreinnahmen trotz der Ungunst 
der Witterung doch erzielt werden. „Dabei ist in Betracht zu 
ziehen, dass zur Durchführung der Grundsätze des neuen Etats- 
schemas und der neueren Rechnungs- und Buchführung schon 
jetzt vorbereitende Maassregeln nach zwei Richtungen hin ge- 
troffen werden müssen, die das laufende Jahr in den Ein- 
nahmen nicht unwesentlich beeinträchtigen: einmal die Ab- 
setzung der Fracht für die Dienstgüter, zweitens die Nichtbe- 
werthung des Materialwerths für diejenigen gewonnenen alten 
Materialien, welche demnächst wieder verwendet werden sollen. 
Es waren diese Maassregeln, wie bereits bei der ersten Lesung 
erwähnt, durchaus nothwendig, um nicht eine einseitige unge- 
rechte Belastung des nächsten Jahres eintreten zu lassen. Um 
welche Summen es sich dabei handelt, lässt sich allerdings 
erst nach Abschluss des Jahres übersehen. Wie die im Etat 
1894/95 auf rund 590959000 44 veranschlagte Ausgabe sich ge- 
stalten wird, lässt sich aus den angeführten Gründen noch 
weniger bestimmt sagen. Nach vorläufigen Schätzungen wird 
auf eine Minderausgabe zu rechnen sein, und zwar von etwa 
9 Millionen Mark, sodass sich der auf 371300000 #4 veran- 
schlagte Ueberschuss um etwa 12 Millionen günstiger ge- 
en und der Betriebskoeffizient rund auf 60 $ zurückgehen 
wird.‘ 

Um das Bild vollständig zu machen, führte der Herr 
Minister noch folgende Zahlen an, die sich parallel ergeben 
für den zur Berathung stehenden Etat des Jahres 1895/96. „Die 
Betriebseinnahme ist veranschlagt auf 994506000 „4. gegen 
den Etat von 1894/95 mehr 32 Millionen Mark, gegen die Wirk- 
lichkeit von 1893/94 mehr rund 33 Millionen Mark. Als Ge- 
sammtbetriebsausgabe sind angenommen 580 Millionen Mark, 
Besen den Etat von 1894/95 weniger 10700000 .%4, gegen die 

irklichkeit von 1893/94 mehr 1085721 “4 Danach ergibt sich 
ein Betriebsüberschuss von 414257000 .%, gegen den Etat 
1894,95 mehr rund 43 Millionen, gegen die Wirklichkeit von 
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1893/94 mehr 32 Millionen Mark. Der Betriebskoeffizient für 
den zur Erörterung stehenden Etat 1895/96 berechnet sich nach 
dem alten Etatsschema auf 58 $, nach dem neuen Etatsschema, 
welches Verschiebungen herbeiführt, auf 57,8 % ist also dem- 
nach von 1891/92 bis 1895/96 von über 65 $ auf 58 bezw. 57,8 % 
zurückgegangen.“ 

Der Herr Minister bemerkte, er führe diese Zahlen nicht 
an, um damit zu prunken, sondern nur, um dem Abgeordneten- 
hause und dem ganzen Lande die Ueberzeugung zu verschaffen, 
dass die gesammte Finanzlage der Eisenbahnverwaltung eine 
durchaus gesunde sei. Die Veranschlagung der Einnahmen sei 
vorsichtig erfolgt nach denselben Grundsätzen, die in den 
früheren Jahren gehandhabt worden sind und die Billigung 
des Hauses erfahren hätten. Eine vorsichtige Veranschlagung 
der Betriebseinnahme bei einem so kolossalen Unternehmen, 
dem grössten, welches auf der Welt existirt, sei durchaus 
Pflicht für die Verwaltung. Bei der Veranschlagung der Be- 
triebsausgaben sei nichts unberücksichtigt geblieben, was zur 
ordnungsmässigen und zur sicheren Ausführung des Betriebs 
nothwendig ist. Abweichend von früheren Grundsätzen seien 
in die Betriebsausgaben und zwar in das Ordinarium sowohl 
als in das Extraordinarium eine ganze Reihe einen bedeutenden 
Betrag ausmachender Ausgaben aufgenommen worden, welche 


früher im Wege der Anleihe beschafft wurden. Auch dieser 


Umstand dürfe, wenn man ein Urtheil über die Finanzlage der 
Eisenbahnverwaltung gewinnen wolle, nicht ausser Acht ge- 
lassen werden. 

Dass die Lage sich wesentlich günstiger gestaltet habe, 
sei neben dem Pflichteifer und der Pflichttreue der dem Minister 
unterstellten Beamten wesentlich dem Umstand zuzuschreiben, 
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dass bezüglich der Disponirung namentlich über die in den 
ı eine ganze Reihe von wichtigen Ermässigungen und Verbesse- 


technischen Titeln des neuen Etats vorgesehenen Ausgaben 
eine gewisse Beschränkung eingetreten sei. 
die Veranschlagung der Ausgaben in einer der Ausführung 
weit vorgreifenden Zeit vorgenommen. Es könne also nicht 
befremden, dass im Laufe der Zeit einmal die allgemeine Lage 
der Eisenbahnverwaltung, die ja im wesentlichen durch Kon- 


junkturen beeinflusst wird, deren sie nicht Herr ist, dann aber | 


auch das spezielle Bedürfniss, das seiner Zeit vor anderthalb 
oder zwei en vorhanden war, sich vielleicht verschoben 
habe, dass Dinge, die damals als dringend angesehen worden 
und auch dringend gewesen seien, diesen Charakter verloren 
haben, vielleicht infolge anderweiter Dispesitionen und Ein- 
richtungen gar nicht mehr nothwendig sind, dass aber in- 
zwischen andere Bauausführungen und Beschaffungen sich als 
dringend herausgestellt haben, die bei der Etatisirung nicht 
vorausgesehen werden konnten. „Beide Bücksichten: die 
Rücksicht auf die thunlichst ökonomische Verwaltung und die 
Rücksicht, keine dringenden Ausgaben rechtzeitig unbefriedigt: 
zu lassen, haben uns dazu geführt, in der Centralverwaltung 
gewisse Fonds zurückzuhalten und sie nur dann freizugeben, 
wenn das Bedürfniss vor der Verwendung nochmals sorgfältig 
geprüft ist.“ 


Bekanntlich werde | 


' Getreide und Baumwolle, überseeische Exporttarife hin. 


Dies System werde seit etwa zwei Jahren beobachtet, | 


und es habe zu sehr erspriesslichen Ergebnissen geführt, so 
dass es sich empfehlen möchte, daran festzuhalten. 

Schliesslich hob der Herr Minister nochmals hervor, dass 
er von siämmtlichen Beamten der Provinzialverwaltungen und den 
unter den Provinzialverwaltungen stehenden in dieser Be- 
ziehung auf das eifrigste und mit vollem Ver- 
ständniss unterstützt worden sei. Er hege auch die feste 
Ueberzeugung, dass trotz allen Ansturms und trotz der hier 
und da hervortretenden Anzeichen, dass das Gespenst unserer 
Zeit,-der Geist der Unzufriedenheit, des Neides und der Miss- 


gunst sich auch in die Reihen der Eisenbahnverwaltung ein- 


Pflichttreue und Pfiichteifer auch in 


zuschleichen suche 


Zukunft die Beamten der Verwaltung beseelen, und die Eisen- 


bahnverwaltung dadurch 


Leben des Staates zuertheilt sind. 

Auf die Aeusserung des Abg. Gothein, dass die Eisen- 
bahnver waltung die Konkurrenz gegen die Wasserstrassen in 
ungerechtfertigter Weise aufnähme, dass sie denselben nicht 
den Verkehr gönne, der ihnen naturgemäss gehöre, erwiderte der 
Herr Minister, der Verkehr auf den Wasserstrassen nähme von 
Jahr zu Jahr ausserordentlich zu. Die Eisenbahnrverwaltung 
habe sich auch nicht gesträubt, Umschlagplätze zu den Wasser- 


strassen überall dort einzurichten, wo für dieselben ein Ver- j > 
| möge solches nur in geringem Maasse zutreffen, im allge- 


kehrsbedürfniss nachgewiesen werden konnte. Noch viel 
grösser als die Verkehrszunahme auf den Umschlagplätzen, 
sei die in den grossen Häten fast aller unserer Deutschen 
Ströme; der Verkehr auf dem Rhein, der Elbe, der Weser, der 
Oder und der Weichsel habe in ganz ungeahnten Dimensionen 
zugenommen. 

Zu der Frage einer grundsätzlichen Tarifreform im 
Personen- und Güterverkehr bemerkte der Herr Minister, dass 
es, wie wiederholt von ihm und dem Herrn Finanzminister 
betont worden, solange der Preussische Staatshaushalt mit 


in den Stand gesetzt werde, die 


grossen bedeutungsvollen Aufgaben zu erfüllen, die ihr im | , \ ! 
| anderen, eine Besserung ihrer Lage zu gönnen sei, so müsse 


| 


einem Defizit abschliesse und keine Aussicht vorhanden sei” 
dass dieses Defizit in aa Zeit definitiv beseitigt 


werde, ein sehr an nternehmen sein werde, mit 
einer umfassenden Reform der Güter- und Personentarife vor- 
zugehen. 


Zu seinem lebhaften Bedauern sei er infolgedessen nicht 
in der Lage, zur Zeit eine durchzreifende Personentarifreform 
auszuführen. Der Vorschlag, die vierte Klasse bei einer Tarit- 
reform zu beseitigen, sei bereits in dem Entwurfe mitenthalten 
gewesen, welchen sein Vorgänger seinerzeit den Bezirks-Eisen- 
bahnräthen vorgelegt habe. Dieser Vorschlag habe aber bei 
letzteren keine Gnade gefunden. Es sei im wesentlichen da- 
gegen geltend gemacht worden, dass die Beseitigung der 
vierten Klasse, welche also die dritte Klasse zu der niedrig- 
sten gemacht haben würde, jedenfalls für einen grossen Theil 
derjenigen Leute, die jetzt die vierte Klasse benutzen, eine 
wesentliche Erschwerung mit sich bringen würde, weil sie 
dann nicht mehr in der Lage sein würden, ihr Handwerkszeug, 
ihre Marktkörbe und alles, was sie bei sich haben, in dem 
Wagen frei mitführen zu können, sondern dann naturgemäss 
einer Regelung unterworfen werden müssten, die für die dritte 
Klasse maassgebend ist und sein muss. 

Der Vorschlag des Abg. Broemel, wenigstens auf einem 
beschränkten Gebiete mit derartigen Versuchen vorzugehen, 
würde nach Ansicht des Ministers für die Eisenbahnverwaltung 
präjudiziell sein — die anderen Bezirke würden nicht ruhen, 
bis bei ihnen dieselbe oder eine ähnliche Einrichtung einge- 
führt werde, ganz abgesehen davon, dass auch tariftechnisch 
ein solcher Versuch zu Unzuträglichkeiten führen werde — 
Entgegen der Behauptung, dass eine jahrelange Stagnation in 
den Gütertarifen eingetreten sei, wies der Minister auf 


rungen unseres Gütertarifsystems — auf die sehr ermässigten 
Rohstofftarife für die Düngemittel, Kartoffeln, Rüben etc., auf 
die grosse Anzahl von Ausnahmetarifen für Kohlen, Erze, Vieh, 
Mehr 
noch a geschehen, wenn die Finanzlage sich günstiger 
gestalte. 

Inzwischen sei die Eisenbahnverwaltung mit den Vor- 
ermittelungen, die nothwendig seien, um demnächst an eine 
Tarifreform heranzutreten, vollauf fortwährend beschäftigt und 
fänden schon für den kommenden Fall fortlaufend mit dem 
Herrn Finanzminister Verhandlungen statt. Diese Ermitte- 
lungen würden schon jetzt angestellt, weil auf dem Gebiete 
des Gütertarifwesens die allergrösste Vorsicht geboten sei, und 
die allersorgfältigsten Ermittelungen über die Folgen einer 
Aenderung eintreten müssten. „Dabei spielen die Ermittelungen 
auf dem finanziellen Gebiet noch nicht einmal die Hauptrolle ; 
die lassen sich auch viel leichter übersehen. Dagegen sind 
die Verschiebungen, die jede Tarifänderung, sei es nach oben 
oder nach unten, auf den wirthschaftlichen Gebieten hervor- 
ruft, von so weittragenden Folgen, dass der Minister, der die 
Verantwortung dafür übernehmen muss, wenn ein neuer Tarif 
eingeführt wird, jedenfalls auf einer festen Grundlage in der 
Beziehung stehen muss. Die Erfahrungen, die wir alle zu- 
sammen in den letzten Jahren gemacht haben bezüglich der 
Einführung und der Wiederaufhebung der Getreidestaffeltarife, 
sind dafür eine sehr ernste Mahnung.“ 

Der Abg. Broemel hatte als eine weitere nachtheilige 
Folge des jetzigen Systems hingestellt, dass eine nach seiner 
Auffassung unzulässige Sparsamkeit in der Regelung der 
Beamtengehälter eingetreten sei. Der Herr Minister erinnert da- 
gegen daran, dass von Jahr zu Jahr im Etat grössere Summen 
auf Antrag der Staatsregierung für die Beamtengehälter be- 
willigt, dass noch vor Tahresfriät für die Verbesserung der 
Lage der Beamten sehr erhebliche Beträge zugestanden worden 
seien. Der Petitionen seien aber nicht weniger dadurch ge- 
worden; im Gegentheil, sie hätten sich leider jedes Jahr 
vermehrt. So sehr den Beamten, den höheren sowohl wie allen 


man aber doch auch sagen, dass in dieser Zeit der finanziellen 
Ebbe des Staats und der allgemeinen wirthschaftlichen De- 
pression der Beamte auch einige Geduld üben müsse; er müsse 
sich vergegenwärtigen, dass die Kaufkraft des Goldes von 
Jahr zu Jahr steigt, d. h. alle Lebensbedürfnisse im Preise 
gesunken sind. Davon hat der Beamte mit seinem festen Ge- 
halt jedenfalls einen nicht gering zu veranschlagenden Vor- 
theil. Für einzelne Orte und für einzelne Lebensbedürfnisse 


meinen sei es aber unbestreitbar. 

Die Herabsetzung der Minimalgehälter bei einzelnen 
Klassen (z. B. den Werkmeistern) sei aus dem Grunde erfolgt, 
um einmal den Anschluss an die parallelen Klassen in anderen 
Zweigen der Verwaltung herbeizuführen. 

Schliesslich kam der Herr Minister auf die Veränderungen 
zu sprechen, die in der Staatsaufsicht über die Privat- 
bahnen mit der Reorganisation der Eisenbahnverwaltung ein- 
treten sollen. Es könne auf den ersten Blick befremden, dass 


— 138 — 


sman die Aufsicht über die Privatbahnen nicht einer selbst- 
ständigen Behörde, sondern der Staatsbahnverwaltung über- 
tragen wolle, die vielleicht Anstand nehme, Missstände zu 
rügen und auf deren Beseitigung zu drängen, die möglicher- 
weise auch bei ihr selbst vorhanden seien; dann auch ferner, 
weil die Staatsbahn die Aufsicht über die Privatbahnen führen 
solle, mit denen sie vielleicht in ein konkurrirendes Verhält- 
niss treten kann oder sich befindet. Die Prüfung dieser Frage 
vom praktischen Standpunkte müsse die Bedenken ver- 
schwinden lassen. „Die Staatsaufsicht war vor 1879, wo neben 
den Staatsbahnen noch eine Reihe bedeutender, im Verkehrs- 
wesen mächtiger, zum Theil ausschlaggebender Privatbahnen 
existirte, so geordnet, dass verschiedene Eisenbahnkommissa- 
riate eingesetzt waren, die einen gewissen Sprengel hatten, 
oder dass daneben in die Direktion einzelner Privatbahnen ein 
Staatsbeamter als Mitglied delegirt war, wie z.B. in die Köln- 
Mindener und die Thüringische Eisenbahnverwaltung, oder 
dass drittens der Staat die Verwaltung der Privatbahnen 
direkt übernommen hatte, z.B. der Bergisch - Märkischen und 


der Oberschlesischen Eisenbahn. Nach Durchführung der 
grossen Verstaatlichungsaktion blieben nur wenige grössere 
Privatbahnen übrig; die Beibehaltung der bisherigen Ordnung 


der Staatsaufsicht wäre unzweckmässig und unökonomisch ge- 
wesen. Es wurde daher die Aufsicht über sämmtliche übrig ge- 
bliebenen Privatbahnen dem Königlichen Eisenbahnkommissa- 
riat in Berlin übertragen, welches nicht mit der Centralver- 
waltung verbunden war, sondern als selbständige Behörde 
unter der Oentralverwaltung fungirte. Es zeigte sich indessen 
schon bald, dass diese Behörde trotz aller Tüchtigkeit und 
allem Eifer ihrer Beamten — daran hat es nie gefehlt — doch 
durch die Natur ihrer Verhältnisse immer mehr zu einem rein 
formalen büreaukratischen Geschäft sich entwickelte. Es lag 
das in der Natur der Dinge; sie sassen hier in Berlin; die 
Privatbahn irgendwo in Hessen-Nassau, in Westpreussen oder 


sonst in irgend einem Theil der Monarchie; und von der sahen | 


sie nichts, als wenn gelegentlich einer der Herren auf Reisen 
ing und sich speziell die Sache ansah. So war jedenfalls die 
Staatsaufsicht bei ihrer Begründung nicht gemeint, sondern 
sie war so gedacht, dass ein lebendiger Verkehr, eine leben- 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 401 vom 13. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend den Uebergang der Güterwagen auf die 
Greifenhagener Kreisbahnen und der Güterwagen dieser Bahn 
auf die Vereinsbahnstrecken (abgesandt am 20. d. Mts.). 

Nr. 461 vom 13. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Technischen Ausschusses, betreffend das neue Radstands- usw. 
Verzeichniss (abgesandt am 20. d. Mts.). 

Nr. 464 vom 15. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer. Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 20. d. Mts.). 

Nr. 481 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das Verzeichniss der normalen und ermäs- 
sigten Fahrpreise zu dem Uebereinkommen über die Erstat- 
tung von Fahrgeld, gültig vom 1. Mai 1895 (abgesandt am 
20. d. Mts.). 

Nr. 489 vom 13. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Uebernahmeverweigerung von Güter- 
wagen, deren Federn an den Oesen aufsitzen (abgesandt am 
20. d. Mts.). 

Nr. 531 vom 14. d. Mts. an sämmtliche am Vereins-Reise- 
verkehr betheiligten Verwaltungen, betreffend den Vereins- 
Reiseverkehr (abgesandt am 20. d. Mts.). 

Nr. 550 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, be- 
treffend den Vereins-Reiseverkehr (abgesandt am 20. d. Me 

Nr. 551 vom 16. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwa 
tungen, betreffend Antrag auf Ergänzung des Artikels 5 des 
Uebereinkommens zu dem Vereins - Betriebsreglement (abge- 
sandt am 20. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Unrgarn. 
Die Landtage und das Eisenbahnwesen.*) 

Der Galizische Landtag genehmigte für den Aus- 
bau des Galizischen Lokalbahnnetzes ein Aktionspro- 
gramm, welches die dem Landesgesetze vom 17. Juli 1893 
entsprechende Sicherstellung folgender Linien 
umfasst: Trzebinia-Skawce (normalspurig,, Cha- 
bowka-Zakopane (schmalspurig), Borki- Wielkie- 


*) Fortsetzung aus Nr. 14 8. 120 d. Ztg. 


in fortlaufender Weise gehandhabt werden 
Es fand sich aber auch sehr bald, dass mit der 


dige Aufsicht 
könne. 


' blossen staatlichen Aufsicht, mit dem rein polizeilichen Theil 


dieser Aufgabe die Sache nur mangelhaft besorgt werden 
konnte. Sehr viel wichtiger ist namentlich für alle kleinen 
Bahnen — die Kleinbahnen des Gesetzes von 1838 sowohl, als 
die Kleinbahnen zer’ 2£oynv, die unter dem Kleinbahnengesetz 
entstanden sind —, dass sie sachverständigen Rath, sachver- 
ständige Hilfe und Unterstützung finden. Die können sie 
beim Eisenbahnkommissariat in Berlin der Natur der Sache 
nach niemals in ausreichendem Maasse finden. Sie sind ange- 
wiesen auf diejenige Königliche Eisenbahndirektion, die mit 
ihnen in demselben Verkehrsbezirk ihre Geschäfte betreibt. 
Darum sind bisher schon die Eisenbahndirektions-Präsidenten 
in einzelnen Fällen, wo sich das als nothwendig ergeben hatte, 
mit den Funktionen eines Staatskommissars diesen Eisen- 
bahnen gegenüber betraut worden. Im Gegentheil, der Präsi- 
dent der betreffenden Eisenbahndirektion wird sich jederzeit 
naturgemäss als Patron dieser Kleinbahnen fühlen und ihnen 
mit Rath und That und auch mit materieller Unterstützung 
zur Seite stehen; nnd dies auf jede Art zu begünstigen, liegt 
im beiderseitigen und im Interesse des allgemeinen Verkehrs. 

Wo übrigens eine Konkurrenz, wo irgend ein Missver- 
hältniss besteht, soll nicht der betreffende Präsident des Be- 
zirks, sondern ein anderer neutraler Beamter oder, wenn die 
Verhältnisse dies zweckmässig erscheinen lassen, auch ein 
Kommissar aus der Oentralverwaltung direkt bestellt werden, 
wovon jedoch in den allerseltensten Fällen Gebrauch gemacht 
werden wird. 

Der gegenwärtige Zustand ist ungefähr der, dass dem 
Eisenbahnkommissariat in Berlin einige 60 Privatbahnen mit 
etwa 2100 km unterstellt sind. Von diesen &€0 haben nur 10 
70 km und darüber, alle übrigen sind ganz kleine Bahnen, bei 
denen in vollstem Maasse das oben gesagte zutrifft. Sie be- 
dürfen viel weniger des Gendarmen, der sie revidirt, als der 
freundlichen und wohlwollenden Hilfe seitens der Staatseisen- 
bahn-Verwaltung; sonst kommen sie nimmermehr auf einen 
grünen Zweig.“ 

(Fortsetzung tolgt.) 


Grzymalow (normalspurig, Delatyn-Kolomea-Ho- 
rodenka-Stefanowka (normalspurig),, Jaworzno- 
Chrzano - Pila (normalspurig), Lupkow - Cisna 
(schmalspurig), Rozwadow-Przeworsk (normalspurig) 
und Podwosykla-Chodorow (normalspurig). Der Bau 
der beiden letzten Linien wurde von der Regierung projektirt. 
Der Landesausschuss wurde ermächtigt, namens des Landes 
mit einer bis zu Ende des Jahres 1968 bestimmten Amortisa- 
tionsdauer eine Anleihe jn 4 % Eisenbahnobligationen bei der 
Galizischen Landesbank in einer solchen Höhe aufzunehmen, 
als sich in Berücksichtigung des zu erzielenden günstigsten 
Kurses zur Erwerbung der Prioritäten der Eisen- 
bahn Cisna-Lupkow und zur Auszahlung der Subven- 
tionen im Betrage von 1250000 fl. für nothwendig erweisen 
wird. Für die Deckung der Anlehensraten und der Theil- 
zahlungen der Prioritäts-Schuldverschreibungen hat der Landes- 
Eisenbahnfonds aufzukommen. Ferner wurde der Landesaus- 
schuss ermächtigt, den fürden Bau der Östgalizischen 
(Podolischen) Lokalbahnen bewilligten Betrag von 
500.000 fl. im Laufe des Budgetjahres 1895 auszuzahlen, vor- 
angenetat, dass die Konzessionäre gewisse Bedingungen er- 
üllen. 

Im Mährischen Landtage wurde der Antrag an- 
genommen, die Regierung zu ersuchen, die wichtige Verbin- 
dung zwischen der Mährischen Westbahn und der Oester- 
reichischen Staatsbahn durch den Bau einer Abzweigung von 
Gross- Öpatowitz nach Skalitz - Boskowitz ehe- 
stens herzustellen. 

Der Bericht des Kommunikationsausschusses über das 
Kommunikationswesen für 1893 wurde verlesen und 
lässt eine fortschreitende Entwickelung desselben ersehen. 

Infolge einer Interpellation über den Stand des 
Donau-Öderkanals erklärte der Statthalter, dass der 
behördlich autorisirte Civilingenieur Josef Riedl, welcher in 
dem mit den Schifffahrtkanal - Studien betrauten hydrotech- 
nischen Büreau des Handelsministeriums als technischer 
Beamter in Verwendung steht, im Laufe der nächsten Monate 
Nordost - Mähren, Östschlesien und Westgalizien bereisen 
werde, um Erhebungen über die Wasserläufe dieser Landes- 
theile zu pflegen, woraus sich ergebe, dass die Regierung 
dieser Angelegenheit unausgesetzt ihre besondere Aufmerk- 
samkeit zuwendet. 

Im Kärntnerischen Landtage wurde: 

a) die Errichtung eines aus 6 Mitgliedern bestehenden 

.Landes-Bisenbahnrathes zur Begutachtung der An- 
gelegenheiten des Landes-Lokalbahnwesens beschlossen; 


b) der Voranschlag für die Vollendung der Gailfluss- 
undderGlanfluss-Regulirung angerommen; 

c) der Landesausschuss angewiesen, wegen Belassung 
der Betriebsdirektion der Staatsbahnenin Vil- 
lach sogleich die geeigneten Vorstellungen zu erheben; 

d) der Antrag, betreffend die Lokalbahn Kühnsdorf- 
Eisenkappel, dem Landesausschusse zu weiteren Erhe- 
bungen zugewiesen; endlich 

e) der Antrag des Eisenbahnausschusses auf Unter- 
stützung der Gurkthaler Lokalbahn durch die Zinsen- 
rate des Baukapitals von 500000 fl. abgelehnt und der 

‚andesausschuss beauftragt, weitere Erhebungen zu pflegen. 

Dem Dalmatinischen Landtage wurde die der 
Deputation des Landes von Sr. Majestät ertheilte Erwiderung 
dahin bekannt gegeben, dass die Regierung die Erbauung der 
Eisenbahnlinie Spalato-Arzano-Prjedor (in Bosnien) 
im Anschlusse an das Eisenbahnnetz des westlichen Theiles 
der Monarchie in Aussicht genommen habe. Dem fügte der 
Referent hinzu, dass in betreff der Eisenbahnbauten eine Ini- 
tiativedesLandes insolange unmöglich sei, als 
nicht eine Hauptverbindung mit der Monarchie bestehe. Er 
erörterte in eingehender Weise die Vortheile des geplanten 
Baues der Bahnlinie Spalato - Arzano für das ganze Land. 
Durch diese Linie würde die Verbindung mit Bosnien 
und den Hinterländern nur um 50 km weiter sein, als 
durch die Bahnlinie Knin-Novi, welch letzterer Schwierigkeiten 
entgegenstanden. 

Im Bukowinaer Landtage theilte der Landes- 
räsident mit, dass das Handelsministerium im Interesse des 
aldigen Zustandekommens der Vervollständigung des 

Lokalbahnnetzes ein theilweises Abgehen von den 
bereits festgesetzten Linien in Aussicht genommen habe. 

Dann wurde beschlossen, um den Anschluss des zwischen 
Wien und Lemberg zu aktivirenden Schnellzuges bis nach 
Czernowitz vorstellig zu werden. 

Hierauf folgte die Berathung über den Majoritätsantrag, 
betreffend den Ausbau der Bukowinaer Lokalbahnlinien Sraz- 
Radautz, Hliboka-Sereth, Nepolokoutz- Wiz- 
nitz und Luzan-Zaleszczyki. Das Minoritätsvotum 
befürwortete die Linien Straza-Czudin undLukawetz- 
Wiznitz unter Beibehaltung der beiden anderen Linien 
komform der vom Handelsminister empfohlenen Abänderung 
der Linienführung. Die Abstimmung ergab die Majorität für 
den Majoritätsantrag. 

Es fand endlich die Wahl von 4 Mitgliedern des Eisen- 
bahn-Beirathes für den Ausbau der Bukowinaer Lokal- 
bahnen statt, welcher mit der Unterstützung des Landesaus- 
schusses bei Durchführung des Eisenbahnprogramms betraut 
wurde. 

Im Tiroler Landtage wurde der Ausschussantrag 
auf Subventionirung der Bahn Meraun-Schluderns durch 
Uebernahme der Stammaktien um 200000 fl. mit grosser Majo- 
rität angenommen, welche besonders darauf hinwies, dass dies 
der erste unumgänglich nothwendige Schritt zum Ausbau der 
Gesammtstrecke Meran-Landeck sei. 
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Ferner wurde unter Wahrung des prinzipiellen Stand- 


unktes der Minorität des Landes -Eisenbahnrathes 
okalbahnfrage ihrerseits beantragt, es sei der Landesaus- 
schuss zu beauftragen, dem Landtage Vorschläge für eine 
Aktion zu Gunsten des Lokalbahngesetzes in 
der nächsten Session vorzulegen. Der Statthalter betonte die 


in der | 


Sympathien der Regierung für die Lokalbahnen und sprach | 


der 
heit vor das Plenum des Landtages brachte. Dieser Antrag 
wurde jedoch mit allen Stimmen der Rechten abgelehnt. 


inorität den Dank dafür aus, dass sie diese Angelegen- 


Ebenso wurde beschlossen, auf das Gesuch des Aktions- 


komitees für die Erbauung der Zillerthalbahn um Sub- 


‘ventionirung des Unternehmens, beziehungsweise Leistung 
der Zinsengarantie nicht einzugehen. 

Der eiberger Landtag beschloss, zu den 
Kosten der Wildbachverbauung der Rheinzu- 
flüsse den Beitrag in einer unüberschreitbaren Quote von 
10 % des veranschlagten Erfordernisses zu bewilligen. 

Der Landesausschuss wurde beauftragt, eine Vorstellung 


an das Handelsministerium zu richten um Gewährung, bezie- | 
hungsweise Erwirkung der Staatsgarantie für die Verzinsung 
durch Stammaktieu nicht bedeckten | 


und Amortisirung der 
Baukosten für die Lokalbahn Bregenz-Bezau im Sinne 
des Art. 11 des Lokalbahngesetzes. 

Im Salzburger Landtage erwähnte der Landes- 
hauptmann bei Eröffnung desselben der Fertigstellung 
der Murthalbahn, sowie der Zauchregulirung und 

edachte weiter der beiden Lokalbahnprojekte von Salz- 


urg nach Oberndorf und Lambrechtshausen | 


und von Zell am See beziehungsweise Bruck nach 
Krimml. Es wurden für den Bau der Salzburg-Lam- 
brechtshausener Bahn 30000 fl. bewilligt. Die Unter- 


stützung der Bahnprojekte Abtenau-Gosau und Lend- 


Gastein wurden unter besonderen Bedingungen zugesagt. 
Endlich wurde die Wahl in den Eisenbahnrath vorge. 
nommen; die Subventionirung der Bahn von Zell am See nach 
Kriml wurde unter Garantie eines Reinertrages von 5800 fl. 
beschlossen. 

Der Oberösterreichische Landtag verhielt 
sich gegenüber dem Ausbaue der Lokalbahnen ab- 
lehnend. Die Ausschussmajorität beantragte wohl ein TLokal- 
eisenbahngesetz, ist jedoch gegen die Errichtung eines Eisen- 
bahnrathes und die Gründung eines Lokalbahnfonds. Der 
Landtag beschloss dagegen, an die Regierung das Ersuchen 
zu stellen, die Salzburger Lokalbahngesellschaft zum kon- 
zessionsmässigen Ausbaue der Bahnstrecke Mondsee-Stein- 
dorf zu verhalten. Hierauf folgte die Verhandlung des Ge- 
setzes, betreffend die Förderung der Eisenbahnen 
niederer Ordnung, welches mit geringen Aenderungen 
des Ausschussantrages beschlossen wurde. Für den Fall der 
Sanktion des zur Verhandlung kommenden Lokalbahngesetzes 
garantirt der Landtag dem Ausschusse der Interessirten für 
die Lokalbahn Mauthausen-Grein ein 3 } Reinerträg- 
niss für zwei Drittel des gesammten Bauerfordernisses. 
Schliesslich wurde der Antrag auf Herstellung einer kürzeren 
Verbindung desBinnenlandes mit Triest, unter 
Ausschluss der Tauernbahn, angenommen. 

Der Görzer Landtag konnte nicht zur Beschluss- 
fassung gelangen, weil in verschiedenen Fragen, namentlich in 
der Frage der projektirten Friauler Dampftramway 
und der Haidenschafter Bahn, sowie in der Angelegen- 
heit der Bewässerung des Gebietes von Monfalcone, zwischen 
den Italienischen und Slovenischen Abgeordneten keine Ver- 
einbarung zustande kam. Auch über die eingebrachten An- 
träge, betreffend den Bau einer Eisenbahnlinie. womög- 
lich über den Predilpass, zur Verbindungvon Görzmit 
dem Norden der Monarchie und die Herstellung einer 
Bahnlinie im Wippbacherthale, konnte deshalb kein 
Beschluss gefasst werden. 

Im Steiermärkischen Landtage stellte der Son- 
derausschuss für Eisenbahnangelegenheiten folgende Anträge: 
Die Ernennung des OÖOberingenieurs Rabcewicz zum 
Direktor des Landes-Eisenbahnamtes sei zur Kenntniss zu 
nehmen. DerLandesausschuss sei zu beauftragen, die erforder- 
liche Konzession für die Eisenbahnlinien Wolfsberg- 
Zeltweg, dann Unter-Drauburg- Wöllan und 
St. Georgen (Grobelno)biszur Landesgrenze zu 
erwirken, für die letztgenannte Linie jedoch erst dann, wenn der 
Ausbau der auf der Kroatischen Seite gelegenen Anschluss- 
strecke nach Krapina gesichert sein wird. Weiter sei 
der Landesausschuss zu beauftragen, über den Ausbau der 
Linie Kapfenberg-Seebach-Au-Seewiesen nach Maria- 
zell Studien vorzunehmen und mit der Regierung wegen 
finanzieller Betheiligung des Staates in Verhandlung zu treten; 
weiter in Angelegenheit der Bahnlinie Hartberg-Aspang 
bei der Regierung dahin zu wirken, dass dem Reichsrathe 
ehemöglichst eine Gesetzvorlage wegen Sicherstellung des 
Baues unterbreitet werde. Der Landesausschuss wird er- 
mächtigt, zum Zwecke der Fortsetzung der Eisenbahnaktion 
in Steiermark von dem für Lokal-Bisenbahnzwecke bewilligten 
Anlehen von 10000000 fl. den nicht begebenen Restbetrag von 
4400000 fl. als dritte Serie des Landes-Eisenbahnan- 
lehensin einer das Interesse des Landes möglichst wahren- 
den Weise zu begeben. Die Anträge wurden ohne Debatte ange- 
nommen. Weiter wurde beschlossen, den Bericht des Landes- 
ausschusses über die Durchführung der Linie Kapfenberg-See- 
bach-Au-Seewiesen genehmigend zur Kenntriss zunehmen und 
den Landesausschuss zu beauftragen, wegen Verpachtung der 

enannten Strecke und der Strecke Pöltschach-Gono- 

itz mit der Südbahngesellschaft weitere Verhand- 
lungen zu pflegen und eventuell unter vollkommener Wahrung 
der Interessen des Landes die diesbezüglichen Pachtverträge 
mit der Südbahngesellschaft abzuschliessen. Ferner wurde 
beschlossen, für den Fall, dass die Oesterreichische Staats- 
eisenbahnverwaltung zur Unterbringung der Eisenbahn- 
Betriebsdirektion die Errichtung eines Neubaues in 
Graz beschliessen und ausführen sollte, dem Aerar für diesen 
Neubau die Befreiung von der Entrichtung sämmtlicher be- 
treffenden Daun karan auf die Dauer von 10 Jahren zu 
bewilligen. 

Im Böhmischen Landtage wurde der Kom- 
missionsbericht, betreffend die Durchführung des Landesge- 
setzes über die Förderung des Eisenbahnwesens 
niederer Ordnung und über die Unterstützung einzelner 


ı Lokalbahnprojekte angenommen. !Abg. Dr. Russ stellte einen 


Zusatzantrag, wonach der Landesausschuss zu ermächtigen sei, 
einem Lokalbahnunternehmen von einem Punkte derBusch- 
t&ährader Bahn zwischen Karlsbad und 
Schlackenwerth nach Lichtenstadt, eventuell 
Markelsgrün die Garantie des Landes für die Verzinsung 
und Tilgung der Eisenbahnschuldverschreibungen, eventuell 


Prioritätsaktien innerhalb der Grenzen und unter den Be- 
dingungen des Gesetzes vom 17. Dezember 1892 zuzusichern, 
sowie unter der weiteren Bedingung, dass die eingeleiteten 
Verhandlungen der Regierung mit den Interessenten zu einem 
befriedigenden Resultate kommen. Dieser Antrag wurde mit 
allen Stimmen gegen die der Deutschen abgelehnt. Es erfolgte 
hierauf die zweite Lesung des Kommissionsberichtes über den 
Antrag des Abg. Dr. Russ und Genossen, betreffend die Er- 
gänzung der von Böhmen nach Triest führenden 
Bahnen. Die diesbezüglich einstimmig angenommen Beschlüsse 
lauten: 1. Der Landtag spricht wiederholt seine Uekerzeugung 
aus, dass die Ergänzung der von Böhmen nach Triest führen- 
den Staatsbahnlinien und die hierdurch zu erzielende Weg- 
verkürzung eine dringende Nothwendigkeit ist, um Handel, 
Industrie und Gewerbe der Hinterländer von Triest zu heben 
und insbesondere den Export Böhmens über die Oesterreichi- 
schen Häfen zu lenken. 2. Der Landtag fordert die Regierung 
auf, noch im Laufe dieses Jahres die eng einer Eisen- 
bahn über dieKarawanken, und zwar entweder der 
Linie Klagenfurt-Divacca oder die Herstellung einer 
Bahnlinie von Klagenfurt über Görz nach Triest, 
sofern dieselbe aus finanziellen und Betriebsrücksichten vor- 
zuziehen ist, verfassungsmässig sicherzustellen. Der Landes- 
ausschuss wird beauftragt, diese Beschlüsse der Regierung 
sowie den Landesausschüssen von Triest, Istrien, Krain, 
Kärnten und Oberösterreich unter Beigabe des Berichtes mit- 
zutheilen. Sodann erfolgte di& zweite Lesung der Kommissions- 
anträge über die Massenpetition der Bezirke, Städte, Handels- 
und Gewerbekammern, Gemeinden, Vereine und Interessenten 
im Gebiete der Böhmischen Westbahn, betreffend die 
Herabsetzung der bestehenden Tarife auf das Niveau der 
Tarite der Staatsbahnen. Der Landtag beschloss, die Regie- 
rung aufzufordern, bei der verstaatlichten Böhmischen 
Westbahn ohne jeden Aufschub die Tarife der Staatsbahnen 
einzuführen. 

Schliesslich wurde folgende Resolution, bezüglich der 
Schiffbarmachung der Moldau angenommen: „Die 
tegierung wird aufgefordert, die Ausarbeitung eines General- 
projektes und -Kostenvoranschlages für die Schiffbarmachung 
der Moldau von Prag bis Melnik und der Elbe von Melnik bis 
Aussig durch Kanalisirung zu beschleunigen und den zur 
Durchführung dieser wichtigen Kommunikation erforderlichen 
Aufwand im verfassungsmässigen Wege in nächster Zeit zu 
beschaffen.“ 

Betriebseröffnungen (in Ungarn) im Dezember 1894. 

In jenem Monate wurden nachstehende Eisenbahnstrecken 
dem öffentlichen Verkehre übergeben (bereits in der Uebersicht 
der Bahneröffnungen im ganzen Jahre 1894 in No 128.103. auf- 
geführt. Die Red.): 

am 2. Dezember die 59,637 km lange Theilstrecke Nasic- 
Batrina nebst der 13,052 km langen Flügelbahn 
2 “ ternica-Pozsega der Slavonischen Lokal- 

ahn; 

am 8. Dezember die 84,611 km lange Lokalbahn Versecz- 
Kubin-Dunapart und 
die Lokalbahn Debreczen-Nagy-Lä&ta, beste- 
hend aus der 32,72 km langen Hauptstrecke De- 
breezen-Nagy-Leta und der 6,58 km langen Ab- 
zweigung Sarand-Derecske; 

am 10 Dezember die 21,002 km lange Lokalbahn Stein- 
amanger-Rum (sämmtliche Lokalbahnen stehen 
im Betriebe der Direktion der Königlich Ungarischen 
Staatsbahnen) ; j 


am 15. Dezember die 34,547 km lange Strecke Nagy- 


Bocskö-Rahö der Königlich Ungarischen Staats- 
bahnen. Die 27,36 km lange Fortsetzungsstrecke 
Rahö-Körösmezö wurde am 21. Dezember für 
den beschränkten Personen- und Gepäckverkehr er- 
öffnet. 
Betriebseinnahmen der Oesterreichisch-Ungarischen Eisen- 
bahnen im Dezember 18%. 

In jenem Monate wurden auf den Oesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnen im ganzen 10619121 Personen und 
9636 977 t Güter befördert und hierfür eine Gesammteinnahme 
von 26761 951 fl. erzielt, das ist für 1 km 906 fl. Im gleichen 
‘ Monat 1893 betrug die Gesammteinnahme bei einem Verkehre 
von 10616 158 Personen und 8862190 t Gütern 25 863 501 fl. oder 
für 1 km 904 fl., daher resultirt für den Monat Dezember 1894 
eine Zunahme der kilometrischen Einnahmen um 022. Im 
Jahre 1894 wurden auf den Oesterreichisch-Ungarischen Eisen- 
bahnen 146685952 Personen und 110818068 t Güter gegen 
137197 948 Personen ‚und 104243 916 t Güter im Jahre 1893 be- 
fördert. Die aus diesen Verkehren erzielten Einnahmen be- 


ziffern sich im Jahre 1894 auf 345405 404 fl., im Vorjahre auf 


329551126 fl. Da die durchschnittliche Gesammtlänge der 
Oesterreichisch - Ungarischen Eisenbahnen im Jahre 1894 
"28953 km, im Jahre 1893 dagegen 23124 km betrug, so stellt 
sich die durchschnittliche Einnahme für 1 km für das Jahr 
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1894 auf 11930 H. gegen 11718 fl. im Vorjahre, das ist um 2121. 
oder 1,8 2 günstiger. 

Nach dem auf Grund der Einnahmeziffern des Jahres 
1894 ermittelten Kilometerergebnisse verzeichnen von den in 
Nr. 20 des „Ver.-Bl. f. E. u. Sch.“ anfgezählten 127 Bahnen 
folgende die höchsten kilometrischen Einnahmen: die Wiener 
Verbindungsbahn mit 98107 fl, Aussig-Teplitzer Bahn mit 
60780 fl, Kaschau-Oderberger Eisenbahn (Oesterreichische 
Strecke) mit 35631 fl. Kaiser Ferdinands-Nordbahn (Haupt- 
bahnnetz) mit 32603 fl, Südbahn (Hauptbahnnetz und Lokal- 
bahnen in Oesterreich) mit 23674 fl. und Buschtöhrader Bahn 
Linie Littera B mit 23 375 fl. 


Die Einnahmen der Ungarischen Eisenbahnen im Jahre 1894. 


Dieselben stellen sich wie folgt: Ungarische Staats- 
bahnen 83519416 (+ 4914368) fl.. Fünfkirchen-Barcser Bahn 
524671 (+ 32157) fl, Kaschau - Oderberger Bahn 4338735 
(+ 114802) fl., Mohacs-Fünfkirchener Bahn 578019 (+ 68245) fi., 
Südbahn (Ungarisches Netz) 7824037 (— 98953) fl, Raab- 
Oedenburg-Ebenfurter Bahn 893417 (— 26 679) fl. sämmtliche 
Vizinalbahnen zusammen 9369217 (+ 1398280) Hd. Es stellt 
sich demnach die Gesammteinnahme sämmtlicher Ungarischen 
Eisenbahnen im Jahre 1894 auf 107 047512 fl., was einer Steige- 
rung von 6401920 fl. und einer kilometrischen Einnahme von 
8834 fl. entspricht. Die kilometrische Einnahme hat sich 
erhöht bei den Staatsbahnen um 649 Af., bei der Kaschau- 
Oderberger Bahn um 299 fl. und bei den Vizinalbahnen um 
durchschnittlich 87 fl. für 1 km. 


Der Kuponprozess gegen die Oesterreichisch-Ungarische 
Staatseisenbahn-Gesellschaft. 


Die durch den bekannten Vergleich ausgetragene Kupon- 
frage der Staatsbahn hatte vor dem Budapester Handelsge- 
richte ein Nachspiel. Der Staatsbahn wurde bekanntlich durch 
den Vergleich das Recht eingeräumt, die Prioritäten der ersten 
9 Emissionen in geringerer Anzahl, als der Verloosungsplan 
vorschreibt, zu tilgen, und im August 1894 wurden zum ersten 
Male anstatt 722 nur 385 Prioritäten verloost. Die Berliner 
Bankfirma Friedlaender & Pollack strengte gegen die Gesell- 
schaft einen Prozess an mit dem Begehren, dass die Staats- 
bahn zur Verloosung der ursprünglich festgesetzten Anzahl 
von Prioritäten verhalten werden solle. Der Prozess kam vor 
dem Handelsgerichte zur Verhandlung. Das Gericht wies die 
Klage ab, weil es den in Wien abgeschlossenen Vergleich als 
unbedingt rechtsverbindlich ansah, und verurtheilte die kläge- 
rische Firma zur Tragung der Gerichtskosten. 


Die Eisenbahnschule in Budapest. 


Das offizielle Organ des Königlich Ungarischen Handels- 
ministeriums enthält den Bericht über den VI. Jahrgang dieser 
von der Regierung gegründeten und geleiteten Lehranstalt 
aus dem Studienjahre 1892/93. Besucht war dieselbe von 312 
Hörern, Nach beendigtem Lehrkursus wurden zur probeweisen 
Dienstleistung 287 zugetheilt, und zwar in solche Stationen, 
wo diese noch unbesoldeten Aspiranten mit Rücksicht auf 
ihre dortigen Familienverhältnisse existiren konnten. Von 
diesen haben sich hierauf 957 zur Ablegung der Fachprüfung 
gemeldet, welche von 215 mit Erfolg bestanden wurde. Die- 
selben wurden hierauf als besoldete Beamtenpraktikanten, und 
zwar 191 bei den Ungarischen Staatsbahnen und die übrigen 
bei den Ungarischen Privatbahnen sofort angestellt. Zu den 
Kosten dieser Schule haben die Ungarische Regierung und 
die Bahnanstalten je 6300 9. beigetragen, sodass die Ausbil- 
dung je eines Hörers auf 58,58 Hl. zu stehen kommt. 


Ausserordentliche Generalversammlung der Budapester 
Strasseneisenbahn - Gesellschaft am 16. d. Mts. 


Diese Versammlung genehmigte den von der Direktion 
mit der Oesterreichischen Länderbank und der Pester Unga- 
rischen Kommerzialbank abgeschlossenen Vertrag bezüglich 
des 4 % Prioritätsanlehens im Betrage von 9000000 A., welches 
theils zur Konversion der alten en theils zur Be- 
deckung neuer Investitionen dient. In der Generalversamm- 
lung theilte die Direktion mit, dass sie hinsichtlich der Erhö- 
hung des Aktienkapitals der Gesellschaft erst später, und 
zwar erst dann mit Vorschlägen hervortreten werde, wenn die 
Konzession und die Verträge bezüglich der Umwandelung auf 
elektrischen Betrieb definitiv vereinbart sein werden. 


Unterschiede zwischen dem Betriebsreglement und der 
Deutschen Verkehrsordnung. 


Eine verlässliche Zusammenstellung dieser Unterschiede 
aus der Feder des Hofraths Dr. Max Freiherrn von Busch- 
mann hat als Beilage in der Nr.8 der „Zeitschrift für Eisen- 
bahnen und Damptschiftfahrt“ begonnen, welche Veröffent- 
lichung einem dringenden Bedürfnisse sowohl der Fachmänner 
als des verkehrstreibenden Publikums beider Reiche entspricht. 


{ 
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Personalnachrichten. 


Der neue Staatssekretär des Ungarischen Handelsmini- 
steriums Ladislaus Vörös war zuletzt Ministerialrath dieses 
Ministeriums und hat während seiner früheren Dienstleistung 
in den verschiedenen Abtheilungen des Eisenbahnressorts, sowie 
als Regierungskommissar, Gründer und Leiter der auf S. 140 
erwähnten Eisenbahnschule, endlich auch als fachwissenschaft- 
licher Schriftsteller sich grosse Verdienste um die 
Entwickelung des Ungarischen Eisenbahnwesens erworben, 
welches er, da er in demselben sozusagen von der Pike auf 
gedient hat, ganz genau kennt und vollkommen beherrscht. 

Se. Majestät der Kaiser hat dem Generalsekretär und 
Chef der Centraldirektion der Böhmischen Westbahn, Regie- 
rungsrath Dr. Angelo Ritter von Kuh, taxfrei den Titel 
eines Hofraths Allergnädigst zu verleihen geruht. Der Öber- 
inspektor der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen, Adolf 
Petrossi, wurde mit dem Titel eines Regierungsraths aus- 
gezeichnet. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Der Oesterreichische Finanzminister hat mit der Roth- 
schildgruppe ein Abkommen bezüglich der Uebernahme von 
50000000 fl. 4 2 Oesterreichische Goldrente getroffen. Der 
Uebernahmekurs ist sehr günstig; während derselbe vor 
2 Jahren bei der Begebung von 100000000 fl. Goldrente 95,5 
Berliner Usance betrug, ist er nun für die Begebung der rest- 
lichen 50000000 fl. auf 101,25 festgestellt. Die Besserung zu 
Gunsten des Staats beträgt sonach 5,75 &. Diese günstigere 
Beurtheilung der Finanzlage der Monarchie äusserte sich auch 
in dem Sinken des Agios und in den Kursen der Transport- 
werthe. Dieselben verfolgten vorwiegend eine steigende Rich- 
tung. So die Aktien der Kaiser Ferdinands-Nordbahn (3470), 
Nordwestbahn (261,50), Staatsbahn (398,75), Südbahn (107), Böh- 
mische Westbahn (418,50), Buschtöhrader Bahn Littera A 
(1425), Kaschau-Oderberger Bahn (201,75) und Lemberg-Czerno- 
witzer Bahn (311,50). Zur vorwöchentlichen Notiz behaupteten 
sich: die Aktien der Aussig-Teplitzer Bahn (1775), Elbethal- 
bahn (278,925) und Böhmischen Nordbahn (308). Rückgänge sind 
nicht zu verzeichnen. Von Prioritäten waren wieder die 5 ! 
der Oesterreichisch-Ungarischen Staatsbahn (142) im Vorder- 
grunde, weil deren Umwandelung bereits von der Regierung 
genehmigt wurde. 


Aus Russland. 
Die Getreidetransporte in die Hungergegenden. 


In Nr. 11 d. Ztg. vom 6. Februar d. J. brachten wir eine Be- 
sprechung des Ministerwechsels in Russland, in welchem auch 
darauf hingewiesen war, dass zur Zeit der Hungersnoth im 
Südosten Russlands ungemein reiche Getreidevorräthe im 
Kaukasus und im Süden Russlands aufgespeichert lagen, welche 
aber von den Eisenbahnen nicht rechtzeitig in die Hunger- 
gegenden geschafft werden konnten, obschon dies die Zeit 
tiefsten Friedens war. Diese Mittheilung bedarf einer Er- 
gänzung. Als Ende 1891 Kaiser Alexander III. die Sachlage 
gemeldet wurde, berief er sofort den Ingenieuroberst v. Wenn- 
drich (früheren Chef der Fastowobahn und Generalinspektor 
der Russischen Eisenbahnen, heute Mitglied des Ingenieur- 
conseils des Ministeriums der Kommunikationen) zu sich, gab 
ihm plein pouvoir mit der Bedingung, bestimmt das Getreide 
aus dem Kaukasus und Süden in die REEL den zu 
schaffen. Am 5. Dezember traf der Oberst im Kaukasus ein 
und am 9. Januar 1891 lagerte bereits kein Körnchen des auf- 
gespeicherten Getreides auf irgend einer Station der Wladi- 
kawkasbahn. Was diese Leistung bedeuten will, ersieht man 
aus nachstehenden Ziffern. Aufgespeichert lagen auf dieser 
Bahn am 1. Dezember 1891 Wagenladungen 9382 (& 600 bis 
720 Pud), am 10. Dezember 8357, am 20. Dezember 6635, am 
1. Januar 1892 2258, am 9. Januar 0. Dabei betrug die täg- 
liche Zufuhr im Dezember im Mittel 326 Wagen, im Januar 
250 Wagen. 

Waren im November 1891 im ganzen nur 12140000 Pud 
Korn mit äusserster Mühe in die Hungergegenden geschafft 
worden, so versorgte die Energie Wenndrich’s dieselben in den 
folgenden Monaten mit nachstehenden Mengen: Dezember 
17690000 Pud, Januar 19410000 Pud, Februar 22250000 Pud 
und März 21290000 Pud. Aber gewöhnlich kommt nieht nur 
ein Unglück. Der Südwesten Russlands litt zu gleicher Zeit 
unter einer Kohlenkrisis; auch da musste Rath geschafft 
werden und fand Wenndrich’s Energie solchen. In denselben 
Monaten, wo scheinbar schon alles verfügbare rollende Material 
für Getreide in Anspruch genommen zu sein schien, versorgte 
er den Südwesten mit Kohlen in der Menge von 22492 Wagen 


(a 600 Pud) im Monat, während im Vorjahre 1890 91 dieselbe 


iffer sich auf 15495 Wagen stellt. Genauer: 
Nov. Dez. Jan. Febr. März 
1890/91 Millionen { 9,53 8,99 4,14 9,71 13,75 
1891/92$ Pud Kohle 13,41 13,21 11,80 12,28 18,51 


Der Kaiser belohnte Wenndrich’s Energie durch Ver- 
leihung des Wladimirordens 3. Klasse; im übrigen trug ihm 
dieselbe viel Hass und Anfeindung ein. Er nannte diese Zeit 
„die Getreidemobilisation der Eisenbahnen“, nachdem er schon 
1872 vergeblich in Vorträgen und Schriften auf die Mobili- 
sirung der Eisenbahn vergeblich gedrungen hatte. Noch 1898 
veröffentlichte er: „Die Bereitschaft der Eisenbahnen für 
die Kriegszeit.“ 


Die Vorbereitung der Eisenbahnen für den Krieg. 


Am 30. Januar/11.Februar d. J. hielt Oberst von Wenndrich 
einen Vortrag über „Die Vorbereitung derEisenbahnen zu Kriegs- 
zwecken in Westeuropa“, welchem die Grossfürsten Wladimir 
Alexandrowitsch und Nikolai Nikolajewitsch, der Herzog Georg 
Georgiewitsch von Mecklenburg-Strelitz, der Verweser des 
Ministeriums der Kommunikationen, höhere Militärautoritäten 
und die Offiziere des Generalstabes beiwohnten 

Nach Klarlegung der Bedeutung und des Charakters der 
gewöhnlichen Wege, sodann der Eisenbahnen, beleuchtete der 
Vortragende die Entwickelung dieser Frage unter dem Ein- 
fluss der Forderungen der Kriegsbereitschaft und wies nach, 
welche eminente Bedeutung in künftigen Kriegen die Bahnen, 
zumal die Knotenpunkte derselben haben müssen, wobei er 
sich auf die Autoritäten Deutschlands wie Frankreichs stützte, 
deren Ansicht er dahin zusammenfasste: 1. Die Eisenbahnen 
müssen den strategischen Anforderungen entsprechen, denn sie 
sind das nothwendigsteMittel zur Kriegführung. 2. Damit grosse 
Massentransporte schnell ausgeführt werden können, ist es 
nothwendig, schon in Friedenszeiten die Arbeiten der Admini- 
strationen verschiedener Linien zu gemeinsamem Ziele zu 
centralisiren; bei Abfertigung grosser Mengen von Zügen hat 
genaueste Ordnung zu herrschen, die nur erzielt werden kann, 
wenn die Leitung des Stationsdienstes der verschiedenen 
Linien in einer Hand konzentrirt ist. 3. Schon in Friedenszeiten 
ist es Pflicht der Centralmilitärbehörde, die Transportfähigkeit 
der Bahnen zur Konzentrirung von Armeen an der Grenze test- 
zustellen und die entsprechenden Verhältnisse der Nachbar- 
staaten klarzulegen. 4. Die Endpunkte grosser Kommuni- 
kationslinien und deren Knotenpunkte müssen ösenartig 
gestaltet sein, oder solche Verbindungsgeleise besitzen, die es 
ermöglichen, die ungetheilten Züge zurückgehen zu lassen, 
ohne also Knotenpunkt oder Endstation durch Anhäufung von 
rollendem Material zu versperren. 

Von diesen Thesen ausgehend betrachtete nun von Wenn- 
drich die Eisenbahnen, Stationsanlagen und die Dienstordnun 
einiger grösseren Eisenbahncentren, wie Berlin, Köln, Düssel- 
dorf, Brüssel, Antwerpen, Paris. Oberst von Wenndrich meinte, 
dass die Eisenbahnanlagen in grossen Handels- und Haupt- 
städten, Festungen usw. nach örtlichen wie staatlichen Forde- 
rungen für Kriegs- und Friedenszeit nicht nur ökonomisch, 
was die Staatskassen anlangt, sondern sogar noch mit Vortheil 
ausgeführt werden können. Als Beweis dafür führt er die 
Berliner Hochbahn an, welche 11,3 km lang, bei 68000000 
Anlagekapital 3 $ Reingewinn bringt. In Paris stehe es in 
dieser Beziehung weit ungünstiger; die Eisenbahnen gehören 
Privatgesellschaften, die 9 Bahnhöfe sind nur durch eine 
Gürtelbahn verbunden. Ausserdem werde dort für die Be- 
wegung der Züge das bedingte Blockirungssystem angewandt, 
welches schon oft Unglücksfälle herbeigeführt hat. In der 
zweiten Hälfte seines Vortrages berichtete der Vortragende 
über Ausnützung der Lokomotiven in Kriegszeiten, sowie über 
Eisenbahnneuheiten auf der Antwerpener Ausstellung 1894. 
Seinen Vortrag erläuterte er durch eine Menge Tabellen, 
Zeichnungen und photographischer Abbildungen. 


Aus Asien. 
Türkei. 


Nach dem Jahresbericht der Staatsschulden-Verwaltung 
hat die Türkische Regierung beschlossen, so lange keine neue 
Eisenbahnkonzession mit Zinsengewähr zu ertheilen, 
bis nicht die aus den bisherigen Zinsbürgschaften erwachsen- 
den Lasten durch eine wesentliche Steigerung des Ertrages 
der Linien ermässigt sein werden. 

Bezüglich der einzelnen Linien tragen wir folgendes aus 
diesem Berichte zu unseren laufenden Nachrichten nach: Die 
durch Firman vom 2. Juli 1891 konzessionirte Linie Samsun- 
Siwas-Diarbekr (1200 km) ist noch nicht in Angriff ge- 
nommen. 

Auf der durch Firman vom 8. Oktober 1891 konzes- 
sionirten Linie Akka-Damaskus (850 km) sind einige 
Erdarbeiten unternommen, aber die wirklichen Bauarbeiten 


u 1. 


haben noch nicht begonnen und es ist noch keine Frist für | 
die Eröffnung der einzelnen Theilstrecken festgesetzt. | 
Bezüglich der durch Firman vom 13. Februar 1893 kon- 
zessionirten Verlängerung der Anatolischen Bahn von An- 
gora nach Kaisarieh (410 km) prüft die Regierung die 


: Frage, ob sich nicht die kilometrische Einnahmegewähr von 


von 17615 Frcs. ermässigen lasse. 


Bezüglich der durch Firman vom 4. Februar 1893 kon- | 


zessionirten Linie Alaschehr-Karahissar (248 km), die 
an Stelle der durch Firman vom 23. Januar 1891 konzes- 


sionirten Linie Panderma-Konia (800 km) getreten ist, schreitet 


man. zur Enteignung. Diese Linie ist bekanntlich mit der 
Smyrna - Cassaba - Eisenbahn, deren ursprüngliche Gesellschaft 
gegen eine Entschädigung von 35900000 Fres. auf die Kon- 
zession verzichtet hat, verschmolzen worden. Die zur Be- 
schaffung dieser Summe am 28. Juli 1894 mit Erfolg ausge- 
gebene Anleihe hat zum Pfande die Jahreszahlung der Regie- 
rung von 2 Millionen Francs, die ihrerseits wieder durch die 
Einnahmen der gegenwärtigen Bahn und durch die der Staats- 
schulden-Verwaltung überwiesenen Einnahmen des Sandschaks 
Aidin (Smyrna?) sichergestellt ist. Die ausserdem bewilligte 
kilometrische Zinsengewähr von 18850 Fres. für die Verlänge- 
rung Alaschehr-Karahissar ist durch die Zehnten der Sand- 
schaks Saruchan und Denisli (Aidin?) sichergestellt. 

Bezüglich der durch Firman vom 22. Mai 1893 kon- 
zessionirten Linie Damaskus-Biredjik (608 km) prüft 
die Regierung ebenfalls die Frage, ob sich die kilometrische 
Einnahmengewähr von 12500 Fres. nicht ermässigen lässt. 

Die Türkische Regierung hat die Vorarbeiten für ein 
Eisenbahnnetz auf Kreta herstellen lassen. Die Vor- 
arbeiten haben einen sehr günstigen Bericht gezeitigt und eine 
Kapitalistengruppe soll sich erboten haben, die erforderlichen 
Geldmittel zu liefern. 

Baron de Vandeuvre, Mitglied des Verwaltungsrathes 
der Eisenbahn Mersina-Tarsus-Adana, hat die Konzession für 
eine Eisenbahn Adana-Konia nachgesucht. Ferner hat 
Bellet die Konzession für Panderma-Balikesri ohne 
Zinsengewähr oder Staatsbeihilfe nachgesucht; der Kriegs- 
minister hat sich über letztere günstig ausgesprochen, voraus- 
‚gesetzt, dass sie vollspurig gebaut wird. 


Ostindien. 

Am Schlusse des Betriebsjahres 1893 hatte Ostindien ein 
Kisenbahnnetz von 17499 Meilen, von denen 10596 vollspurig 
waren, 7636 die Spurweite von 1 m und 267 eine andere 


FERESE SEHE RERTEI INTERESTS TEE 


Spur- 


weite ‚hatten. Bezüglich der Besitzvarhältnisse waren 8605 
Meilen Staatsbahnen im Betriebe von Gesellschaften, 5198 
Meilen Staatsbahnen im Betriebe des Staates, 2586 Meilen 
vom Staate gewährleistete Bahnen im Betriebe von Gesell- 
schaften, 403 Meilen durch Beihilfen unterstützte Bahnen der 
Gesellschaften, 682 Meilen Bahnen der eingeborenen Staaten 
im Betriebe von Gesellschaften, 146 Meilen Bahnen der einge- 
borenen Staaten im Betriebe des Englischen Staates, 838 Meilen 
Bahnen der eingeborenen Staaten im eigenen Betriebe und 
58 Meilen ausländische Bahnen. 

Die Anzahl der 1893 beförderten Personen betrug 135,5 
Millionen, die sich mit 97,41 2 auf die IIL, mit 2,21 2 auf die 
II. und mit 0,38 2 auf die I. Wagenklasse vertheilten. Auf 
jede Meile Betriebslänge entfielen durchschnittlich 8446 be- 
förderte Personen bei den vollspurigen und 6178 bei den 
Meterspurbahnen. Jeder Reisende legte durchschnittlich 43,69 
Meilen auf vollspurigen und 40,21 Meilen auf meterspurigen 
Bahnen zurück. Der Güterverkehr betrug durchschnittlich 
2028 t für 1 Meile bei den vollspurigen und 1000 t bei den 
meterspurigen Bahnen; auf erstere legte jede Tonne durch- 
schnittlich 164,20 Meilen, auf letzteren 124,66 Meilen zurück. 

Das en aller im Betriebe befindlichen Bahnen 
betrug 2331786631 Rupien, von denen 1766700721 R. auf voll- 
spurige, 556448394 R. auf meterspurige und 8637516 R. auf 
andere Bahnen entfielen. Die Betriebseinnahmen betrugen 
1893 240 842293 R., die Ausgaben 113477279 R. oder 47,12 % der 
Einnahmen und der Ueberschuss 197365014 R. oder 5,46 % des 
Anlagekapitals; diese Verzinsung des Anlagekapitals stellte 
sich bei den vollspurigen Bahnen auf 5,48 %, bei den meter- 
spurigen auf 5,38 #2 und bei den anderen Bahnen auf 6,63 ®. 
Die wunden Punkte des Indischen Bahnnetzes sind die Höhe 


des gewährleisteten Zinses (4,75 %) und die Höhe des Wechsel- 


kurses (fast 7% der in Pfund Sterling zu leistenden Zah- 
lungen). 


Tonkin. 


Am 24. Dezember 1894 ist die Eisenbahn Phu Lang Thuong- 
Laugson mit den Hauptstationen Kep, Bac Le, Than Moi, 
Ban Thi (Wasserscheide) und Langson in ihrer ganzen Aus- 
dehnung dem Betriebe übergeben worden. Die Langson- 
Eisenbahn setzt den Busen von Tonkin mit dem riesigen 
Becken des Kantonflusses in Verbindung und wenn die mit 
China angeknüpften Unterhandlungen zum Ziele führen, soll 
sie bis Lang Tcheou verlängert werden, wodurch ihr ein be- 
deutender Verkehr zufallen wird. 


ER RE 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Verkehrsstörungen. 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn u. 
K.K.: priv. Südnordd. Verbindungsbahn. 
:bokalbahn Gr. Priesen-Wernstadt- 
‘Auscha. Auf der Strecke Loschowitz- 
‚Wernstadt musste am 15. Februar ]. J. 
(der Gesammtverkehr infolge von Schnee- 
verwehung eingestellt werden. Die Stö- 
rung wird voraussichtlich am 20. Februar 
"behoben sein. 

“ Wien, am 19. Februar 1895. (379) 


x 


....,.%. Verkehrsstörungen 
„ und Verkehrswiederaufnahme. 
"K.K. Generaldirektion der Oesterr. 


Staatsbahnen. Der zufolge Schneever- 
wehungen auf der Bukowinaer Lokal- 
bahnlinie Hadikfalva-Radautz seit 2%9./1. 
1895 eingestellt gewesene Gesammtver- 
kehr wurde am 11./2. 1895 wieder eröffnet. 
Aus gleicher Ursache war der Gesammt- 
"verkehr auf sämmtlichen übrigen Linien 
tder Bukowinaer Lokalbahnen vom 6./2. 
bis 11./2. 1895, sowie auf den Kolomeaer 
-Lokalbahnen: vom 5./2. bis 11./2. 1895 ein- 
gestellt, desgleichen in den Strecken Lem- 
erg-Belzec, Rawa ruska-Sokal, Krasne- 
:Podwoloczyska, Monasterzyska-Husiatyn 
"vom 6./2. bis 11./2. 1895 undin der Strecke 
"Krasne-Brody vom 6./2. bis 9./2. 1895. 
-: Wien, den 15. Februar 1895. (380) 


‘3. Güterverkehr. 


Mit der demnächstigen Eröffnung der 
neuen Bahnstrecke von Saargemünd nach 


Mommenheim und von Hagenau nach 
Rastatt werden die zur Zeit bestehenden 
Hefte ı bis 5 des Gütertarifs für den 
Südwestdeutschen Verband (betreffend 
den Verkehr der Stationen der Reichs- 
eisenbahnen mit Stationen der Pfäl- 
zischen Eisenbahnen, der künftigen 
Eisenbahndirektion zu Saarbrücken, der 
Hessischen Ludwigsbahn, der Main- 
Neckarbahn und der Badischen Staats- 
eisenbalınen sowie der Süddeutschen 
Nebenbahnen), ferner das Heft 7 (Ver- 
kehr Saarbrücken-Baden) und der Theil II 
zum Verbands - Gütertarif aufgehoben 
und durch neue Tarife ersetzt werden. 

Die neuen Tarife bringen in zahl- 
reichen Stationsverbindungen erhebliche 
Frachtermässigungen und führen nur in 
wenigen Fällen Entfernungserhöhungen 
ein, die sich in der Hauptsache auf 1 
oder 2 km belaufen, ausgenommen den 
Verkehr der Stationen der Strecke Ven- 
denheirn-Dettweiler mit den Stationen 
Mannheim, Neckarau, Rheinau, Schwet- 
zingen und Heidelberg, in welchem diese 
Erhöhungen infolge anderweiter Tarif- 
gestaltung vereinzelt bis zu 12. km be- 
tragen, 

Die im Tarifheft 3 für den Verkehr 
mit Stationen der Hessischen Ludwigs- 
Eisenbahngesellschaft vorgesehene Be- 
stimmung, betreffend die Frachtberech- 
nung für Langholz und dergl. auf ein 
Paar Schemelwagen, kommt wegen feh- 
lenden Bedürfnisses in Fortfall. 


Ebenso werden die besonderen Fracht- 


sätze des Ausnahmetarifs Nr. 1b für 


Europäisches Stammholz im Verkehr 
nach und von den Stationen Wertheim 
und Würzburg im Tarifheft 5 aufge- 
hoben. 

Die Frachtsätze der Ausnahmetarife 
Nr. 8 (für Getreide) und Nr. 9 (für Blei 
in Blöcken) gelten in Zukunft nur für 
Basel und solche vorgelegenen Stationen 
der Haupt- und Seitenlinien, deren Ent- 
fernungen diejenigen für Station Basel 
nicht übersteigen. In den Stationsver- 
bindungen mit höheren Entfernungen 
kommen auf gleicher Grundlage wie für 
Basel berechnete Ausnahmefrachtsätze 
zur Einführung. 

Die eintretenden Frachterhöhungen 
gelten frühestens nach 6 Wochen, vom 
Datum dieser Bekanntmachung an ge- 
rechnet. Der bestimmte Termin für die 
Einführung der neuen Tarife wird be- 
sonders veröffentlicht werden. Weitere 
Auskunft ertheilt unser Tarifbürean. 

Strassburg, den 18. Februar 1895. (381) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Berlin - Sächsischer Verbands - Güter- 
verkehr. Am ]. März d. J. tritt der 
Nachtrag III zum Berlin - Sächsischen 
Gütertarife in Kraft, Dieser von den 
betheiligten Abfertigungsstellen käuflich 
zu erlangende Nachtrag enthält ausser 
einigen Aenderungen und Ergänzungen 
des Tarifes für die Güterbeförderung 
auf Verbindungsbahnen, sowie der Vor- 
bemerkungen zum Kilometerzeiger auch 
Entfernungen für die demnächst zur Er- 


u 


(Zu Nr. 16. 1898.) 


öffnung kommenden Stationen Mylau 
(Bahnhof), Mylau (Haltestelle) und Rei- 
chenbach i. V. (unt. Bhf.) der Sächsischen 
Staatseisenbahnen. 

Dresden, den 19. Februar 1895. (382) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Westdeutsch - Oesterreichisch- Ungari- 
scher Verband. Verkehr mit Oester- 
reich. Am 10. März d. J. tritt ein di- 
rekter Frachtsatz des Ausnahmetarifs 6 
(Getreide etc.) zwischen Michelob und 
Merseburg in Kraft. ‘ Derselbe beträgt 
133 ,& für 100 kg und ermässigt sich bis 
auf weiteres noch um eine doppelt ab- 
zuziehende Kursdifferenz von 1 . 

Magdeburg, den 15. Februar 1895. (383) 

önigliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Hessische Ludwigs - Eisenbahn. Vom 
1. März d. J. ab wird der Artikel „Rici- 
nuskuchenmehl“ bei Aufgabe von min- 
destens 10000 kg auf einem Fracht- 
brief und in einem Wagen oder bei 
Frachtzahlung für dieses Gewicht im 
Verkehr zwischen unseren auf Hessi- 
schem, Badischem und Bayerischem Ge- 
biete belegenen Stationen zu den Sätzen 


- des Spezialtarifs III als Ausnahmetarif 


befördert. 

Mainz, den 19. Februar 1895. (384) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 

Süddeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Die sämmt- 
lichen unter der Bezeichnung 

„Süddeutscher Eisenbahnverband“ 

„Süddeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 

scher Güterverkehr“ 
bestehenden Tarife werden künftig unter 
der Firma 

„Süddeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 

scher Eisenbahnverband“ 
weitergeführt. 
München, im Februar 189. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(385) 


Schweizerisch-Oesterr.-Ungar. Transit- 
verkehr. (Frachtsätze für die 
Beförderung von Schiefer zwi- 
schen Genf transit einerseits 
und Wien [K.E. Bl, sowie Nuss- 
dorf anderseits.) Mit Gültigkeit 
vom 15. März 1895 bis zur Durchführung 
im Tarifwege, längstens aber bis 31. De- 
zember 1895 werden für die Beförderung 
von Schiefer bei Aufgabe von bezw. 
Frachtzahlung für mindestens 10000 kg 
m Frachtbrief und Wagen nachste- 

ende Frachtsätze eingeführt: 


Nach oder von 


Von oder nach | Nussdorf 


Francs Gold für 1000 kg 


28,60 28,80 


0,30*) 0,30*) 


*) Kursdifferenz; bis auf wei- 
teres in doppeltem Betrage von den 
Frachtsätzen abzuziehen. 

Diese Frachtsätze finden nur auf Sen- 
dungen von und nach Culoz und weiter 
und Bourg und weiter Anwendung. 

Wien, am 17. Februar 1895. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 


Genf transit . { 


(386) 


namens der betheiligten Verwaltungen. 


— I 


Elbeumschlags - Verkehr, Für Mehl 
und Mahlprodukte treten bei Auf- 
lieferung eines Minimalguantums von 
5000 t bis Ende Dezember 1895 folgende 
unter I und Il aufgeführten Frachtsätze 
14 Tage nach erfolgter Publikation im 
„Verordnungsblatt des K. K. Handels- 
ministeriums für Eisenbahnen und Schiff- 
fahrt“ unter Berücksichtigung der in 
demselben enthaltenen speziellen Bedin- 
gungen pro 100 kg im Rückvergütungs- 


Kraft: 
I. Für Sendungen, welche 
Elbe nach Magdeburg oder! 


darüber hinaus verschifft wurden: 
Nach Laube resp. bei Aufgabe von 

Tetschen/Bodenbach- 10000 kg 
Landungsplatz und pro Frachtbrief 


Aussig-Landungsplatz und Wagen 
von Wien K. F. J. B. # 
K.E. N. B., Oe.N. 4 
West, B. Guss. 133 4% Br. 
„ Wien Kaibahnhof 
Kane st: By ne: 130 „ 
„ Wien Donauufer- 
bahnhof K. F.N.B, 130 , 
„Korneuburg , . , 120, 
„. Ebenfurth-Mühle . 172 
Nach Laube resp. 
Tetschen/Bodenbach- 
Landungsplatz 
vorpAradee: . , 318 3 
„ Budapest . 213 „ 
„ Csaba . 302 
n Czegled. 246 „ 
„ Debreczen . SIEU., 
ade LO0zE 
„ Nagy-Kikinda 16 
„ Nagyvärad 316 „ 
„ Nyitra N 
BEREOBBOnV Oh... L,. kin, 
= „ -fiokpälyau. 176 „ 
$ „ -tarhäz . 171085 
szesed“ . , 297 „ 
si „ »Rökus 292 
„ Szolnok . DI, 
„ Temesvär-Gy. . 325 „ 
3 5 AJOZS.. .. 325» ei 
II. Für Sendungen, welche Ham- 


burg transit weiter expedirt 


wurden: 


Die vorstehend unter I verzeichneten 


Frachtsätze ermässigen sich bei Auf- 
lieferung von 5000 t bis Ende Dezember 
1895 um 37 %& für 100 kg, wenn durch 
Seekonnossemente oder Duplikat-Fracht- 
briefe nachgewiesen wird, dass die Sen- 
dungen von Hamburg weiter expedirt 
wurden. 

Verkehr mit Schönpriesen- 

Umschlag. 

Im Verkehr mitSchönpriesen-Umschlag 
ermässigen sich die Sätze unter I und II 
um 5 3 für 100 kg. 

Verkehr mit Dresden-Elbkai. 

Im Verkehr mit Dresden-Elbkai. er- 
höhen sich die Sätze unter I und II für 
Kleie um 29 4, im übrigen um 36 
für 100 kg. 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach -Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
Tarien sich exklusive 5 3 Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg, ermässigen sich 
jedoch bei den Ungarischen Stationen 
um die im „Anhang“ zum Tarif im 
Kartirungs-Ausnahmetarif Nr. 1 enthal- 
tenen Kursdifferenzen. 

Wien, am 11. Februar 1895. 

Öesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(387) 


Deutsch-Oesterreichisch-Ungarischer 
Seehafen-Verband. (Verkehr mit Oester- 
reich.) (Ausgabe der Nachträgell 
zu den Tarifen TheilIll — Heftı 


er 


Ö 


und 2, sowie der.Nachträge I 
zu.denAnhängendieserTarife.) 
Mit 1. April 1. J. treten die Nachträge II 


; zu den vom 1. Juni 1894 gültigen Deutsch- 


Öesterreichisch - Ungarischen Verbands- 


" tarifen Theil II — Heft ı und 2, sowie 
die Nachträge II zu den Anhängen dieser 
' Tarife in Wirksamkeit. 


Der Nachtrag II zum Tarifheft 1 ent- 


| hält die Berichtigung von Frachtsätzen 
| und Stationsbenennungen, eine Erweite- 
wege bis Ende des laufenden Jahres in } 


rung der Klassentarife, sowie der Aus- 
nahmetarife Nr. 4B (Getreide etc.), Nr.5 
(Hohlglaswaaren aller Art), Nr 16(Dünge- 
mittel, Erze, Schiefer) und Nr. 18Au.C 
durch Einbeziehung neuer Stationen, 
ferner die Ausdehnung der Gültigkeit 
des Ausnahmetarifes Nr. 9 (Wein) auf 
beide Verkehrsrichtungen, theilweise ge- 
änderte Ausnahme-Frachtsätze für Gra- 
phit, eine Ergänzung der Nomenklatur 
des Ausnahmetarifes Nr. 16 IB (Dünge- 
mittel), die Wiedereinführung der im 
Rückvergütungswege gültig gewesenen 
Ermässigung der im Verkehre mit Chro- 
pin bestehenden Frachtsätze des Aus- 


“ nahmetarifes Nr. 24 A (Zucker aller Art, 
'T exel. Rohzucker), einen neuen Ausnahme- 
F tarif für gebrannten Kalk, eine’ Ergän- 
ı zung des alphabetischen Verzeichnisses 
" der Ausnahmetarife und endlich eine 


Ergänzung, bezw. Berichtigung. des Ki- 
lometerzeigers. 
Der Nachtrag Il zum Tarifheft 2 ent- 


# hält nebst einer Ergänzung, bezw, Be- 
s richtigung des 
' einer Aenderung, bezw. ‘Ergänzung der 


Kilometerzeigers und 


Waarennomenklatur des‘ Ausnahmetari- 


 fes Nr. 15 (Harze), die Erweiterung des 


Ausnahmetarifes Nr. 1 (Kaffee, Stuhl- 


a rohr etc.) durch Aufnahme der Station 
i Nemotitz und geänderte, 


bezw. neue 
Frachtsätze des Ausnahmetarifes Nr. 12a 
(Baumwolle, rohe). 

Die Nachträge Il zu den Anhängen 
der Tarifhefte 1 und’2 enthalten Küurs- 
differenzen, 

Exemplare sind bei den betheiligten 
Verwaltungen erhältlich. Tr 

Wien, am 18. Februar 1895. (388) 
Priv. Oesterr.- Ungar. Staatseisenbahn- 

Gesellschaft, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


4, Personen- und Gepäckverkehr. 


Hessische Ludwigs- Eisenbahn. Am 
1. April d. J. erscheint für den Nieder- 
ländisch-Oberrheinischen 
Personenverkehr über Köln ein 
neuer Tarif. Die in den Tarif aufge- 
nommenen zusätzlichen Bestimmungen 
zur Verkehrsordnung sind gemäss den 
Vorschriften unter [2 genehmigt worden. 

Mainz, den 18. Februar 1895. (389) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 


5. Verdingungen. 

Main-Neckar-Eisenbahn. DieLieferung 
von 4 Tenderlokomotiven, sowie eines 
Triebrad- und eines Kuppelradsatzes für 
Reserve, soll im Wege des öffentlichen 
Anbietungsverfahrens vergeben werden. 

Das für den Bau der Lokomotiven 
maassgebende Programm nebst Zeich- 
nung, sowie die „Allgemeinen Bedin- 
gungen für Uebernahme von Arbeiten“ 
sind gegen Einsendung einer Gebühr 
von 5 .4. von unserem technischen Büreau 
zu beziehen. Die Angebote sind ver- 
siegelt und mit der Aufschrift „Liefe- 
rung von Tenderlokomotiven“ versehen 


orm. 10 an uns einzusenden. 
Die Angebote sollen enthalten: 
. den Preis für eine Lokomotive frei 

Station Darmstadt, betriebsfähig 

montirt und vollständig ausgerüstet; 

2. den Preis für einen Triebradsatz und 
für einen Kuppelradsatz; 

3. vollständige Zusammenstellungs- 
zeichnung im Maassstab 1 : 10 mit 
eingeschriebenen Massen. 

Eine Zuschlagsfrist von 14 Tagen 
wird vorbehalten. Der Termin für An- 
lieferung der 4 Lokomotiven ist auf den 
16. Dezember d. J. festgesetzt. Die Be- 
zahlung erfolgt 4 Wochen nach Abnahme 
der Lokomotiven. 

Darmstadt, den 19. Februar 1895. (390) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


ortofrei bis Be 2%. Märzd.J,., 
T, 


1 


Königlich Sächsische Staatseisen- 
bahnen. Ausgeschrieben wird die Liefe- 
rung von 

1985 Stück Tragfedern und 

800 „  Kegelfedern 
Die Lieferungsbedingungen mit Ange- 
botsformular, sowie die Zeichnungen 
sind von der Maschinen - Hauptverwal- 
tung in Chemnitz gegen Einsendung 
einer Gebühr von 1,50 .4 für den kom- 

letten Satz zu beziehen; dieselben 

önnen aber auch von dort, sowie bei 
den Bezirks-Maschinenmeistereien Leip- 
zig I und Il und Drabüen Fre dynäteti 
eingesehen werden. 

Die in verschlossenem Umschlage 
schriftlich abzugebenden Angebote sind 
getrennt für jede Federngattung mit der 
Rufschrift :„AngebotaufFedern“ 
bis zum 9. März d. J., Mittags 
12 Uhr, hierher portofrei einzusenden 
und sollen am nämlichen Tage Nach- 
mittags 2 Uhr in Gegenwart etwa er- 
schienener Anbieter eröffnet werden. 
Die Auswahl unter den Bietern, welche 
bis zum 22. März d. J. einschliesslich an 
ihre Gebote gebunden bleiben, wird vor- 
behalten. Wer bis dahin Nachricht nicht 
erhält, hat sein Angebot als abgelehnt 
zu betrachten. k 

Dresden, am 17. Februar 1895. (391) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

Hoffmann. 


Eisenbahn - Baugesellschaft sucht für 


' Bauleitungen mehrere jüngere Bau- 


meister, welche bereits bei Eisenbahn- 
Neubauten thätig gewesen sind. Kurzer 
Lebenslauf und Baschuftigungtinchwois 
nebst Angabe der Gehaltsansprüche sind 
einzusenden unter L. St. 3691 an die 
Expedition dieser Zeitung. 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt der Landkarten-Handlung Artaria & Co., Wien, I, Kohlmarkt 9, bei. 


Carl Sehenek, Eisengiesserei & Maschinenfahrik, Darmstadt. s.m.o.n. 


Speelalität: Waagen jeder Art für Eisenbahnzwecke. 


Gepäckzeiger- Waggonwaagen 
| waagen mit und ohne Geleisunterbrechung 


mit Zwangsentlastung 
und drehbar angeord- 
neter Zifferscheibe. 


mit Schenck’s ORIStTÜLBDDAERE ver- 
breitet in 4000 Exemplaren ! 
Neueste und beste Systeme! 
Vorzüglich bewährte Vortheilhafteste Construction hin- 
Construction; sichtlich der Entlastung ; geringster 
sehr einfach zu bedienen. Kraft- und Zeitverbrauch.f 


CGombinirte at TTem Hydraulische, 
Laufgewichts- und | | N = electrische und Dampf- 


A entlastu i 
Zeigerwaage. AalUE Een 
Der Zeiger wiegt bis 


50 Kgr.; m 
das Laufgewicht | 


I Ausser allen Arten 
von Waagen baue ich 
namentlich: 


Img 
nz 
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von 50 zu 50 Kor. M .e Materialprüfungs- 
Bleibende Genauigkeit! A EU ee). 
.. . RUN 
Leichte Bedienung! m | Krahnen, Drehscheiben 
Prospecte De kr sun) 
gratis und franco! 2 Schiebebühnen. 
I Illustrirte Kataloge sowie ausführliche Offerten auf Wunsch. 


Berliner Bauanstalt für Eisenkonstruktionen, 
Fabrik für Trägerwellblech und Rolljalousien 


Berlin N., Usedomstrasse 8, 
Telegr.-Adr.: Saucekloss.—Teleph.-AmtIIINo.1208u.674. 


Eiserne Baukonstruktionen für Hochbau, 

zanze Fisenbauwerke (aus Wellblech und Doppel- 

wandblech), Brücken, Dächer, Decken, Trep- 

pen, Balkons, Thürem, Fenster etc. Ferner 

Reservoire, Blech- u. Gitter-Maste für Signale 
und elektrische Beleuchtung. 


Lager von |-Trägern, Sehienen, Baugusas, 


Prospecte auf Verlangen gratis und franco. 


„Ueber Darstellung von 


Werkzeugstahl auf steirischen und niederösterreichischen Werken,“ 
(insbesondere Böhllerstahl venanaeina), 


Bergrath A. Ledebur, 


Professor der königlichen Berg-Akademie Freiberg in Sachsen. 


(Sonderabdruck aus „Stahl und Eisen“ 1895, Heft 1) Preis geh. 1M. 


Zu beziehen franco gegen Einsendung von 1M. in Brief- 
marken von der 
Polytechnischen Buchhandlung A, Seydel 
in Berlin W., Mohrenstr. 9. 
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Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Albert Nauck & Co., Berlin SW.. Schönebergerstrasse 33, 


Verantwortlicher Redakteur: Dr. jur. Wilh. Koch, Berlin W. (Redaktionsbureau: Landgratenstrasse 16). 


Expedition der Bume 


des Vereins Deutscher oT ecmalrungen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3. 
ruck von H. S, Hermann, Berlin SW., Beuthstrasse 8, 


N® 17. 


189, 


Amtliche Bokan klin chungen sind an die 


i Bezugsbedingungen: 

4. Dureh die Post(innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 M. 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 2 M, tür sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 M. 
unterVorausbezahlung postfreian dieKasse 
des Vereins (hier W. Schöneberger Ufer 1—4) 

einzusenden. 


Fpedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S. Hermann(Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
deren Raum 80 Pf. 

Beilage: 

Anzeiger überzähliger Eisenbahn - Güter 
und Gepäckstücke. 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Fünfunddreissigster Jahrganp. 


Die BA erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


aa den 27. Februar 1895. 


zer FE liegt 3 Nr. 4 des. ee: überzähliger Güter und Gepickstücke“ b bei. 


Is: halt: 


Eine Fahrplau-Konferenzreise | Unfälle im Dezember 1894. 
in Italien. ı Betriebseröffnungen. 
(Schluss.) | Frankfurter Güterbahn. 
Vereinsmittheilungen: ‘ Frankfurter Waldbahn. 
Neue Vereinsbahnstrecken. Niederwaldbahn. 
Rundschreiben. ı  Warstein-Lippstadter Eisenb. 
Aus dem Deutschen Reich: Weimar-Geraer Eisenb. 
.Verstaatlich.-Angebot d. Preuss. ÖOsthavelländische Kreisbahnen. 
Staatsregierung an die Werra- Schwarzathalbahn. 
E.-Ges. und die Saal-E.-G. Neuenhaus-Bentheim. 
Organisation der Preuss. Staats- 
bahnverwaltung. | 
Internat. E.-Fahrplankonferenz. 
Neues Gepäck - Abfertigungsver- | 
fahren nach Amerikan. System. | 


in Labes. 
Stendal-Uelzen-Bremen. 
Deutsche Freikartenordnung. 
Aushang “von 


Regenwalder Kleinb.-Akt.-Ges. | 


Privatbekannt- | 


Eisenbahn über das Eis. 


machungen und Geschäftsan- | 
Bahneröffn. im IV. Quartal 1894. 


zeigen in Wartesälen und Vor- 


fluren der Stationen. Orany-Olita. 
Allgem. Deutsche Kleinb.-Ges, Januareinnahmen. 
Strassenbahnen. ' Neue Haltestelle. 
Allgem. Omnibus-Akt.-Ges. Aus Afrika: 
Eisenbahnfachwissenschaftliche Tunesien. Kongostaat. 
Vorlesungen. | Aus Mittelamerika: 
Aus Russland: Portorico. 


Bedeckte Güterwagen f. Militär- | Amtliche Bekanntmachungen 


transporte. 1. Verkehrswiederaufnahme, 
Bestimmung, betr. verspätete 2. Güterverkehr. 
Anschlusszüge. 3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Aenderung von Stationsnamen. | 4. Lieferfristen. 
Freifahrtscheine. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Eine Fahrplan-Konferenzreise in Italien. 
(Schluss aus NT. 16.) 


In Florenz angekommen, hatten wir alsbald zur 
Abreise zu rüsten, die nach unserer Stundenzählung um 8 Uhr 
Abends, nach a in Italien eingeführten 24 stündigen Tages- 
eintheilung aber um 20 Uhr mittelst Sonderzugs aus Pullman- 
Schlafwagen nach Neapel erfolgte, wo wir anderen Tags um 
7,40 Vormittags wohl ausgeschlafen ankamen, sodass sehr viele 
von uns rechtzeitig wieder im Oentralbahnhof Neapel sein 
konnten, um mit dem von da um 10.37 V. abgehenden Zuge 
nach Pompeji zu fahren und der denkwürdigen Ruinenstadt 
einen Besuch abzustatten. Ich kannte sie bereits von meiner 
im Jahre 1876 nach Rom und Neapel unternommenen Reise. 
Eine erhebliche Erweiterung der Ausgrabungen konnte ich 
nicht erkennen; es ist ja regelmässig auch nur eine verhält- 
nissmässig geringe Anzahl Arbeiter dabei beschäftigt. Die 
Ausbeute ist gering — mein Führer sagte, dass jetzt das 
Armenviertel an der Reihe sei. Die Arbeiter nehmen die ge- 
wonnenen Massen in Körbe, die sie auf dem Kopf nach den 
Bahnkarren tragen, mit denen sie zum Schutthügel fortge- 
schafft werden. Ein nettes Handbuch für Pompeji mit 
Illustrationen kaufte man in Neapel für 1,25 L., in Pompeji 
kostete dasselbe Buch nur i L. 

Unfern der Eisenbahnstation Pompeji liegt das Hotel 
Suisse und das Hotel Diomede; beide sind gut und stark be- 
sucht. In dem letzteren habe nach Rückkehr von den 


ich 


Ruinen mit Kollegen dinirt, sehr einfach zwar, aber gewürzt 
mit einer recht befriedigenden Sorte von Lacrimae Christi, 
dem Weine, der nur an bevorzugter Stelle des Vesuvs wächst. 
Um 13.55 Uhr verliess der Zug Pompeji, um 14.50 Uhr waren 
wir wieder in Neapel, wo ich mit den Herren Regierungs- und 
Bauräthen Täglichsbeck der Königlichen Eisenbahndirektion 
Erfurt und Hoeft der Königlichen Eisenbahndirektion Elber- 
feld einen Fiaker nahm, welcher uns in 3stündiger Fahrt zu 
den Aussichtspunkten und zu der neuen Hochstadt an der 
Via Salva, San Martino, San Elmo und il Vormero und sodann 
auf der Strada di Belvedere und der köstlichen Via Tasso 
wieder herunter zur Altstadt nach unseren Hotels an der Via 
Chiatomone in der Nähe des Quai San Lucia brachte. Wir 
genossen herrliche Ausblicke auf Neapel und seine Umgebung 
und wurden dabei durch die grössere Tageslänge begünstigt, 
denn es erfolgt z. B. am 15. Dezember der Sonnenaufgang in 
Neapel um 22 Minuten früher, der Sonnenuntergang um 32 Mi- 
nuten später als in Berlin. In meinem Hotel Vesuvio war 
ich sehr wohl aufgehoben; bei der zahlreich besuchten Table 
d’höte Abends 7 Uhr wechselte Musik und Gesang als Zugabe, 
für die man nach Schluss an der Ausgangsthür einige Soldi 
zu opfern hatte und gerne hingab. 


Einen hervorragenden Glanzpunkt unserer Italienischen 
Konferenzreise hatten wir am nächsten Tage infolge der über- 
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aus liebenswürdigen Eirladüung, die die Herren Thomas Cook 
und Sohn, die Inhaber der .grossen Reisebüreaus, den Konfe- 
renzmitgliedern zur Besichtigung‘ des Vesuvs hatten zugehen 
lassen. Ein tadellos klarer Himmel, eine milde Luft begün- 
stigte die Ausführung. Von !/9 bis 9 Uhr Morgens wurden 
an der Agentur Cook auf der Piazza dei Martiri in Neapel 
Landauer um Landauer, besetzt mit Konferenzmitgliedern, zur 
Fahrt nach dem Vesuv, d. h. nach der von Neapel 23 km ent- 
fernten unteren Station der den Herren Cook gehörigen Vesuv- 
Drahtseilbahn abgefertigt. Die Fahrt durch Neapel ging, so- 
weit es der überaus starke Menschen- und Fuhrverkehr ge- 
stattete, rasch vorwärts, ebenso entlang der vortrefflichen 
Fahrstrasse, die über Portici und Resina und dann in kühnen 
Schlangenwindungen und scharfen Kehren zur Höhe steigt. 
Hinter Resina liegt die Strasse zwischen reichen Weinbergen 
und fruchtbaren Geländen, weiterhin hie und da zwischen kul- 
tivirten Oasen, meist aber zwischen todtliegenden, wunderlich 
gestalteten, je nach der Zeit des Ausbruchs schwarz, grau 
oder gelblich gefärbten riesigen Lavamassen, die ein hoch- 
interessantes Chaos tiefer Schluchten und Runzen bilden. 
Während der Fahrt hatte man fast immer bettelnde Beglei- 
tung, in den Ortschaften vorherrschend Schaaren von Kindern, 
weiter oben Krüppel und Krämer und Leute, die durch Ge- 
sang und Musik milde Gaben erflehten. Oefter hörte :man 
dabei das zur Zeit der Erbauung der Vesuv-Drahtseilbahn ent- 
standene muntere und zum Mitsingen anregende Volkslied mit 
dem Endreim: Jammo ncoppa, jammo ja? Funiculi, Funicula! 
Wir passirten das in 676 m Höhe liegende meteorologische 
Observatorium des weltbekannten Professors Palmieri und 
kamen zur Mittagszeit zu der 789 m hoch gelegenen unteren 
Seilbahnstation, zu der eine wohlausgerüstete Wirthschaft ge- 
hört, worin wir von Herrn Spiller als Generalbevollmächtigten 
der Herren Cook und Sohn und von Herrn Färber als Chef 
der Agentur Neapel mit seltener Gastfreundschaft aufgenom- 
men wurden; dieselbe erstreckte sich nicht blos auf leibliche 
Erfrischungen, sondern auch auf Ueberlassung von netten 
Postkarten und Postmarken zur Frankirung von Briefen, zu 
denen mit Vesuv-Erinnerungsbildern ausgestattete Tafelkarten 
verwendet werden konnten. Herr Dr. Wehrmann, General- 
Direktionsrath der Königlich Bayerischen Staatseisenbahnen, 
brachte den Herren Cook und Sohn und deren Vertretern den 
Toast der Anerkennung und des herzlichen Dankes dar, den 
Mr. Henry H. Spiller abwechselnd in Deutscher und Franzö- 
sischer Sprache erwiderte. Er lud zu weiteren Besuchen der 
grossen Einrichtungen der Firma Cook & Sohn und insbe- 
sondere zu einer Reise nach Aegypten ein. Die übrigen Redner 
waren die Herren Picard von der Paris-Lyun-Mittelmeerbahn, 
della Rocca als Vertreter der Italienischen Regierung und 
Lampugnani, Betriebsdirektor der Italienischen Mittelmeer- 
bahn. 


Zwischen 1/33 und 3 Uhr Nachm., erfolgten die Auffahrten 
mit der Drahtseilbahn, deren obere Station in 1185 m Höhe 
liegt. Diese mit einem Kostenaufwande von etwa 1 Million 
Lire erbaute Bahn ist 820 m lang, hat 40-63 % Steigung und 
jedes ihrer Drahtseile ist auf 32 t Widerstand, d. i. auf etwa 
9fache Sicherheit geprobt; der Transportwagen hat nur für 
10 Personen und einen Bremser Platz, wiegt bei voller Be- 
setzung etwa 3,5 t; die Fahrt beansprucht 5-6 Minuten, die 
'Wasserspeisung erfolgt durch in Cisternen angesammeltes 
Regenwasser. 


Von der oberen Station aus sind bis zu der auf 1270 m 
liegenden Kraterhöhe noch 85 m zu steigen — es sind dafür 
Kehrenwege mit nicht grosser Steigung angebracht — aber 
der Weg ist für viele doch recht mühsam, denn man hat dabei 
durch lose Asche zu schreiten und, je nachdem der Wind geht, 
schweflige Dämpfe zu athmen. Man kann sich bei diesem Auf- 
stiege von Führern ziehen und schieben lassen, es kostet das 


2L. Für 10 L. wird man im Tragsessel zur Höhe gebracht. 


Da stand man nun oben am Rande des Vulkans, der 
Pompeji, Herkulanum, Stabiae und andere ‚Ortschaften am 


24. August 79 zerstört, seitdem oft wieder gewaltige Aus- 
brüche und: zuletzt einen solchen im Jahre 1876 gehabt hat, 
und sah hinein in den grossen weiten Krater, aus dessen ge- 
heimnissvollem Schlunde in kurzen Pausen eine leichte, schwef- 
lige Dampfwolke, untermischt mit kleinen Lavagarben her- 
vorpustete; letztere spritzten ihre flüssige Masse mitunter 
fast bis herauf zu unserem Standpunkt und kehrten alsbald 
wieder zur Tiefe zurück. Man sah kaum einen feurigen Schein, 
deutlich war ein solcher nur zur nächtlichen Zeit von Neapel 
aus zu erkennen. 

Wundervoll ist die Aussicht oben auf dem Krater, 
wundervoll war sie auf der ganzen Fahrt von Resina an bis 
zum Observatorium und zur Drahtseilbahnstation, auf das 
Gelände der Umgebung des Vesuvs und seines Nachbars, der 
„Somma“, des älteren aber seinem Namen zum Trotze niedri- 
geren Gipfels, der Pompeji verschüttet hat, auf das Meer, auf 
das als majestätisches Amphitheater aufgebaute Neapel, auf 
die vielen Ortschaften, welche die je etwa 20 km ausgedehnten 
3 Uferseiten des Golfes von Napoli beleben, auf die aus dem 
Meere jenseits des Golfes emporsteigenden Inseln Capri, Ischia 
und Procida und auf das Leben des Meeres, die Schiffe, die 
Kähne, die Gondeln und die Masten im Hafen. 

Hochbefriedigt und mit Gefühlen herzlichen Dankes für 
den gehabten Genuss verliess ich mit meinen 3 Fahrtkollegen, 
den Herren Betriebsdirektor Blumenthal der Lübeck-Büchener 
Eisenbahn, Geheimer Baurath Piernay der Mecklenburgischen 
Friedrich Franz-Eisenbahn und Baurath Böhlk der Oldenbur- 
gischen Eisenbahnen um 16.20 Uhr das dem alten Feuerberge 
und der neuen Funicularestation zugehörige gastliche Haus — 
um 18.50 Uhr waren wir wieder am Hotel in Neapel, hatten 
also nur die reichliche Hälfte der für die Auffahrt nothwendig 
gewesenen Zeit zur Nieder- und Heimfahrt gebraucht. 


Neapel hat sich seit meiner ersten Anwesenheit vor 
138 Jahren wesentlich verbessert und dazu hat bekanntlich die 
Cholera des Jahres 1884 den durchgreifendsten Anlass ge- 
geben. Man hat jetzt eine ausgiebige Wasserleitung, eine 
zum Theil vollendete Kanalisation; es sind 98 ha alte Stadt- 
fläche, in der es 231 Gassen von nur 1,5 bis 4,5 m Breite, 
höhlenartige Erdgeschosswohnungen und enge Wohnhäuser 
gibt und 87000 Einwohner leben, zum Abbruch und Umbau 
bestimmt, und dieser Abbruch und Umbau ist bereits flott in 
Ausführung; daneben macht die eigentliche Stadterweiterung 
oben auf der Hochebene zwischen Castel St. Elmo und 
il Vomero schnellen Fortschritt, sodass die Stadt Neapel wohl 
schon in einigen Jahren von den letzten Spuren romantischen 
Schmutzes befreit, in ihr Reinlichkeit, Luft und Licht überall 
vorhanden und sie selbst eine ganz andere, mit der vorherigen 
kaum vergleichbare Stadt geworden sein wird. 


Mir war während meines kurzen Aufenthaltes nur noch 
möglich, den schönen Stadttheil entlang der Chiaja und den 
neuen vor 10 Jahren eröffneten 734 m langen, 12 m hohen und 
10 m breiten Strassentunnel zu besuchen, der unfern von dem 
alten Posilipotunnel zur Verbindung von Neapel mit Pozzuoli 
erbaut worden ist, sowie den in der städtischen Halbhöhe hin- 
führenden, Prachtaussichten bietenden Corso Vittorio Emanuele 
zu befahren und dem Nationalmuseum einen flüchtigen Besuch 
zu machen. Einen so andauernd gleich dichten Menschenver- 
kehr, als den auf dem etwa 1700 m langen Strassenzuge von 
diesem Museum in der Strada Museo, Strada Toledo und 
Strada Roma nach dem Teatro San Carlo, habe ich kaum in 
London angetroffen. 

Der Schnellzug brachte viele Kollegen und mich am 
16. Dezember Abends nach Rom, wo wir uns im Gambrinus 
zum Bayerischen Bier noch einmal trafen. Es ist dies ein 
an der Via del Corso gelegenes Restaurant, ähnlich den unter 
gleichen Namen in einer Anzahl anderer Italienischer Städte, 
darunter Florenz und Neapel, bestehenden guten Wirthschaften. 
Im Hotel Minerva, in dem ich schon 1876 gewohnt, fand ich 
von der Konferenz aus Florenz angekommen, Herrn Geheimen 
Rath Schupp der Grossherzogliclı Badischen Staatseisenbahnen ; 
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mit ihm habe ich am folgenden Tage das gleich Florenz und 
Neapel in Erneuerung begriffene Rom durchfahren und dessen 
Denkwürdigkeiten, Prachtbauten und neuen Herrlichkeiten, 
soweit dazu die Zeit reichte, im Fluge besehen und dabei 
sowohl alte Eindrücke erneuert, als auch von dem seitdem in 
sehr grossem Umfange Neugeschaffenen, den Strassendurch- 
brüchen, der Stadterweiterung, der Tiberregulirung eine frei- 
lich nur oberflächliche Kenntniss bekommen. 

Meine Zeit und die einer Anzahl anderer Kollegen war 
abgelaufen; — wir trafen uns auf der Eisenbahnstation zur 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 8,95 km lange Strecke Reichenbach i/V. ob. Bahnhof- 
Mylau der Königlich Sächsischen. Staatseisenbahnen, welche 
im Monat März d. J. dem öffentlichen Verkehr übergeben 
werden soll, ist vom Tage der Betriebseröffnung ab als 
einsbahnstrecke zu betrachten. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 620 vom 19. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, die 
Belgische Staatsbahn, die Schweizerische Nordostbahn und die 
Schweizerische Centralbahn, Begleitschreiben zum Protokoll 
der am 5,6. Februar d. J. in Leipzig abgehaltenen Sitzung des 
engeren Ausschusses für die Neubearbeitung der „Ausfüh- 
rungsvorschriften zu den Bestimmungen über die Ausgabe 
von zusammenstellbaren Fahrscheinheften“ (abgesandt am 
22. d. Mts.). 
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Aus dem Doutschen Reich. 


Verstaatlichnngsangebot der Preussischen Staatsregierung 
an die Werra - Eisenbahngesellschaft und die Saal-Eisenbahn- 
gesellschaft. 


Die seit Jahren unterbrochene Verstaatlichung von Pri- 
vateisenbahnen ist jetzt von der Preussischen Staatsregierung 
wieder aufgenommen worden. Wie der „Reichsanzeiger“ mit- 
theilt, hat die Königlich Preussische Staatsregierung an nach- 
stehende zwei Privat-Eisenbahngesellschaften für die Abtretung 
ihrer Unternehmungen an den Staat Anerbietungen gemacht, 
und zwar: 

a) den Aktionären der Werra-Eisenbahngesellschaft 
für je 2 Aktien & 300 4 nebst Dividendenscheinen für 1895 

.und folgende eine Schuldverschreibung der 3 % konsolidirten 
Preussischen Staatsanleihe zum Nennwerth von 450 4 mit 
Zinsscheinen für die Zeit vom 1. Januar 1895, sowie eine baare 
Zuzahlung von 10 . für jede Aktie; 

b) den Aktionären der S aal- Eisenbahngesellschaft für 
je 1 Stammaktie & 300 44 nebst Dividendenscheinen für 1895 
und folgende eine Schuldverschreibung der 3 $ konsolidirten 
Preussischen Staatsanleihe zum Nennwerth von 150 4 mit 
Zinsscheinen für die Zeit vom 1. Januar 1895, sowie eine baare 
Zuzahlung von 15 4 für jede Aktie, 

für je eine Stamm-Prioritätsaktie a 300 #4 Schuldver- 
schreibungen der 3 $ konsolidirten Preussischen Staatsanleihe 
zum Neunwerth von 350 4. mit Zinsscheinen für die Zeit vom 
Be nuar 1895, sowie eine baare Zuzahlung von 15 4 für jede 

tie. 

Verwaltung und Betrieb der Unternehmungen sollen be- 
reits vom ]. Januar 1895 ab für Rechnung des Preussischen 
Staats geführt werden, der Umtausch der Aktien gegen Staats- 
schuldverschreibungen, der Uebergang des Eigenthums der 
Unternehmungen auf den Preussischen Staat, sowie die Auf- 
lösung der Gesellschaften dagegen am ersten des zweiten auf 
die Perfektion des zwischen Staat und Gesellschaft abzu- 
schliessenden Vertrags folgenden Monats stattfinden. 


Organisation der Preussischen Staatsbahnverwaltung. 


Die Königliche Staatsregierung hat am Schlusse der Be- 
rathung des Eisenbahnetats im Abgeordnetenhause die Erklä- 
rung abgegeben, dass sie, nachdem im Hause der Abgeord- 
neten gegen die Pläne der Regierung bezüglich der ander- 
weiten Örganisation der Staatsbahnverwaltung keinerlei 
Widerspruch erhoben worden sei, sich für ermächtigt und 
verpflichtet halte, nunmehr sofort mit den endgültigen Aus- 
führungsverfügungen für die neue Organisation vorzugehen. 
Dieselbe Erklärung hat, wie der „Berl. Aktionär“ mittheilt, 
am 16. d. Mts. die Staatsregierung in der Sitzung der Kom- 
mission des Herrenhauses für Eisenbahnangelegenheiten abge- 
geben. Damit erscheint die Neuordnung der Staatseisenbahn- 


ununterbrochenen Reise in die Heimath mit dem am 18. De- 
zember um 14.30 Uhr aus Rom abgehenden Schnellzuge. Uns 
alle hat „das Land, wo die Citronen blühn, im dunkeln Laub 
die Goldorangen glühn“ beglückt und erfreut und unsere 
Kollegen dort haben uns gut gefallen; diese seien hiermit 
noch einmal herzlich bedankt für das Viele, was sie zum 
Besten der Konferenz und des Wohlergehens der einzelnen 
Mitglieder derselben gethan. 


Ober-Baurath Ernst Kohl— Weimar, 


verwaltung zum 1. April d. J. gesichert. Voraussichtlich wird 
man aber mit Rücksicht auf das formelle Budgetrecht die 
Beamten nur vorläufig an ihre neuen Stellen setzen, dagegen 
mit der endgültigen Ernennung bis nach Erledigung des 
Etatsgesetzes warten. 


Internationale Eisenbahn-Fahrplankonferenz. 


Den jetzt vorliegenden Vereinbarungen der am 12. und 
13. Dezember 1894 in Florenz stattgehabten Sommer-Fahrplan- 
konferenz ist folgendes zu entnehmen: 

Die geplante Schnellzugverbindung zwischen Süddeutsch- 
land und der Ostschweiz soll zustande gebracht werden, auch 
wenn damit geeignete Anschlüsse von und nach Konstanz nicht 
zu vereinbaren sind. Auch wird die im vorigen Sommer be- 
standene bessere Zugverbindung zwischen München und Inns- 
bruck wieder eingeführt. Durch direkten Anschluss des Berlin- 
Dresdener Schnellzuges 48 an den Schnellzug Nr. 121 Dresden- 
Bodenbach wird eine bessere Verbindung von Berlin nach 
Böhmen hergestellt. Dagegen bleibt die Schaffung einer neuen 
Tagesverbindung von Leipzig nach Cassel-Westfalen-Rheinland 
über Thüringen noch vorbehalten. Der nur die I. Wagenklasse 
führende Expresszug Östende-Wien soll in den Monaten Juni, 
Juli und August in zwei Theilen gefahren werden, und zwar 
wird der 2. Theil dann im Hinblick auf den Umfang und die 
Bedeutung des Verkehrs zwischen England einerseits und den 
Böhmischen Bädern andererseits bis Carlsbad durchgeführt. 
Die Zugtheilung und -Weiterführung soll aber nur an drei 
noch zu bestimmenden Wochentagen erfolgen. Die Bayerische 
Staatsbahnverwaltung wird dann einen neuen Schnellzug von 
Nürnberg nach München einlegen, der hier direkten Anschluss 
an den Schnellzug Berlin-Rom erhält. Die für sehr wünschens- 
werth erklärte Führung des Orient-Expresszuges über München 
— anstatt wie jetzt über Simbach — muss vorerst unterbleiben, 
weil es bei der Längendifferenz von 40 km unthunlich ist, die 
jetzige Gesammtfahrzeit des Zuges möglichst einzuhalten. 
Bayern verlangt auch für die Ausführung dieses Projekts den 
Bau des zweiten Geleises auf der Strecke Freilassing-Salzburg 
durch die Oesterreichische Staatsbahnverwaltung. Beantragt 
war durch die Handelskammer zu Reichenberg eine neue 
Schnellzugverbindung zwischen Berlin und Görlitz mit An- 
schluss nach und von Wien über Reichenberg. Die Ausführung 
ist bis zurStunde noch fraglich. Die Harmonikazüge zwischen 
Berlin und Frankfurt a/M. über die Route Güsten-Nordhausen- 
Bebra sollen thunlichst bis resp. von Basel ohne jeden Wagen- 
wechsel durchgeführt werden. Auch sollen die Schnellzüge 
der Route Kopenhagen- Warnemünde-Berlin bessere Anschlüsse 
in das Innere Deutschlands erhalten. Ein neuer Schnellzug 
wird von Bodenbach nach Dresden zum Anschluss an den 
Schnellzug Nr. 5 von Wien gefahren. Derselbe geht Vor- 
mittags 8.30 Uhr in Bodenbach ab und trifft 9.43 Uhr in Dresden 
ein. Der direkte Anschluss nach Berlin wird durch wesentliche 
Pre e des Schnellzugs Dresden-Berlin über Elsterwerda 
erreicht. 


Neues Gepäck-Abfertigungsverfahren nach Amerikanischem 
System. 

Vom 1. März d. J. ab kommt im Verkehr zwischen Ham - 
burg B, sowie den Stationen der Hamburg-Altonaer 
Verbindungsbahn einerseits und Berlin-Lehrter Haupt- 
bahnhof andererseits, und zwar in beiden Richtungen für 
Reisegepäck, bei welchem Uebergewicht nicht in Frage kommt 
und daher Gepäckfracht .nicht zu erheben ist, also ledig- 
lich für das Freigepäck, bis auf weiteres versuchs- 
weise ein neues Abfertigungsverfahren zur Einführung, nach 
welchem solches Gepäck nicht mehr wie bisher auf Gepäck- 
schein, sondern lediglich unter Verwendung von Checks 
(Gepäckmarken) abgefertigt wird. Diese Checks bestehen aus 
zwei, an einem Lederriemen hängenden Messingmarken, von 
denen die grössere mittelst des Riemens an dem Gepäckstück 
befestigt, die kleinere dem Reisenden ausgehändigt wird. Die 
Wiederaushändigung des Gepäcks an den Reisenden erfolst 
nur gegen Rückgabe der eingehändigten und Abnahme der an 


— Mer 


‚den Gepäck Selbst befestigten Marke. — Das neue Abfertigungs- 


verfahren hat für den Reisenden in erster.Linie den Vortheil 


‘der ungleich schnelleren Abfertigung. Ferner kommt durch 


dasselbe der häufig unliebsam empfundene Missstand in Weg- 
fall, dass schöne, neue Gepäckstücke, wie elegante Koffer, zier- 
liche Damenhutschachteln oder kostspielige Handtaschen mit 
Kleister verunreinigt und durch einen hässlichen, häufig nur 
schwer oder gar nicht wieder zu beseitigenden Gepäckzettel 
verunziert werden. Voraussetzung dabei ist allerdings, dass 
die als Gepäck zur Aufgabe kommenden Reiseutensilien mit 
einem Henkel, Griff oder irgend einer sonstigen Handhabe ver- 
sehen sind, an welcher der Lederriemen mit der Blechmarke 
befestigt werden kann. k 

Es empfiehlt sich ferner, die einzelnen Gepäckstücke mit 
Namen und Adresse des Eigenthümers zu versehen, was am 


'zweckmässigsten durch ein an dem Griff jedes Gepäckstücks 
: befestigtes kleines Ledertäschchen, in welches die Visitenkarte 


des Eigenthümers hineingeschoben wird, geschieht, eine Ein- 
richtung, die namentlich in England und Amerika allgemein 
üblich ist und auf praktischste Weise allen Versehleppungen 
vorbeugt. 


Unfälle im Monat Dezember 1894. 


Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nach wei- 
sung der auf Deutschen Eisenbahnen (ausschliesslich Bayerns) 
im Monat Dezember 1894 beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss 
der Werkstätten) vorgekommenen Unfälle waren im ganzen zu 
verzeichnen: 6 Entgleisungen und 5 Zusammenstösse auf freier 
Bahn, 22 Entgleisungen und 17 Zusammenstösse in Stationen 
und 222 sonstige, meist geringere Unfälle. 

Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grössten- 
theils durch eigenes Verschulden, 240 Personen zu Schaden 
gekommen, sowie 73 Eisenbahnfahrzeuge erheblich und 104 
unerheblich beschädigt worden. 

Von den beförderten Reisenden wurden 5 getödtet und 
11 verletzt, und zwar entfallen: 2 Tödtungen auf die König- 
lich Württembergischen Staatseisenbahnen, je 1 Tödtung auf 
die Verwaltungsbezirke der Königlichen Eisenbahndirektionen 
in Berlin, in Breslau und auf die Grossherzoglich Badischen 
Staatseisenbahnen, 6 Verletzungen auf den Verwaltungsbezirk 
der Königlichen Eisenbahndirektion in Berlin, je 1 Verletzung 
auf die Reichs- Eisenbahnen in Elsass - Lothringen, auf die 
Verwaltungsbezirke der Königlichen Eisenbahndirektionen in 
Altona, in Erfurt, in Hannover und auf lie Königlich Würt- 
tembergischen Staatseisenbahnen. 

Von Bahnbeamten und Arbeitern im Dienst wurden 
beim eigentlichen Eisenbahnbetriebe 29 getödtet und 143 ver- 
letzt, von Steuer- usw. Beamten 2 getödtet und 2 verletzt, von 
fremden Personen (einschliesslich (der nicht im Dienst befind- 
lichen Bahnbeamten und Arbeiter) 32 getödtet und 16 verletzt. 
Ausserdem wurden bei Nebenbeschäftigungen ı Bahnarbeiter 
getödtet und 33 Bahnbeamte und Bahnarbeiter verletzt. 


Von den sämmtlichen Unfällen beim Eisenbahnbetriebe 
entfallen auf: A. Staatsbahnen und unter Staatsverwaltung 
stehende Bahnen (bei zusammen 35 616,38 km Betriebslänge 
und 967485791 geförderten Achskilometern) 256 Fälle; davon 
sind verhältnissmässig, d. h. unter Berücksichtigung der ge- 
förderten Achskilometer 
Längen, auf der Main-Neckar-Eisenbahn, in dem Verwaltungs- 
bezirke der Königlichen HEisenbahndirektion (rechtsrhei- 
nische) in Köln und auf den Grossherzoglich Badischen Staats- 
eisenbahnen die meisten Unfälle vorgekommen. B. Privat- 
bahnen (bei zusammen 2 301,37 km Betriebslänge und 31 207 853 
geförderten Achskilometern) 16 Fälle, davon sind verhältniss- 
mässig auf der Alt-Damm -Colberger Eisenbahn, auf der 


Weimar-Geraer und auf der Hessischen Ludwigs- Eisenbahn , 


die meisten Unfälle vorgekommen. 


Betriebseröffnun gen. 


Direktionsbezirk Breslau. Mit Wiederbeginn 
der Schifffahrt auf der Oder wird die 4,60 km lange Coseler 
Hafenbahn (Zweigstrecke ab Cosel- Kandrzin nach dem 
Öderhafen) dem Betriebe übergeben werden. Bau, Ausrüstung 
und Betrieb dieser Strecke entsprechen den Bestimmungen der 
Betriebsordnung für die Eisenbahnen Deutschlands. 


Der einzige, am Endpunkt der Strecke belegene Bahnhof 
3. Klasse Cosel (Öderhafen) wird nur für Wagenladungen von 
und nach dem Wasserwege eröffnet. Zur Annahme und Aus- 
lieferung von Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren, so- 
wie zur Ver- und Entladung von Sprengstoffen ist der Bahnhof 
Cosel (Oderhafen) nicht geeignet. 

Direktionsbezirk Erfurt. Am 2%. d. Mts. ist die 
17,69 km anne Theilstrecke Eilenburg-Düben der im Bau 
begriffenen Nebenbahn Eilenburg - Bretzsch (vergl, Nr. 5 S. 40 
d. Ztg.) dem Betriebe übergeben worden. 


und der im Betriebe gewesenen 


Frankfurter Güterbahn. ; A Fe 

Nach dem Geschäftsbericht wurden ‘im Jahre 1894 im 
Schiffsverkehr zusammen 6309 018 Ctr. Güter (gegen 5160122 
Centner im Vorjahre) befördert; hiervon entfallen auf das 
Thalgeschäft 4685240 Otr. und auf das Berggeschäft 1623 778 
Centner. Der Personen-Dampfschiffsverkehr hatte unter Witte- 
rungsunbilden .nd Wassermangel zu leiden. Der Bahnbetrieh 
in Frankfurt a/O. hat sich quantitativ wiederum erhöht, und 
ist diese Erhöhung zumeist auf den in der ersten Jahreshälfte 
vermehrten Betrieb der an die Lokalbahnen angeschlossenen 
Fabriken zurückzuführen; in dem zweiten Halbjahre liess der 
Verkehr nach. Es wurden befördert 1511374 (1495145) Otr. 
Der Reingewinn in Höhe von 159590 44 wird wie folgt ver- 
theilt: Ueberweisung an den Kapital-Reservefonds 7943 
(3574) #, persönliche Gewinnantheile 15886 .“4, 4,5 (2: % Divi- 
dende 135000 (60000) .«“ und Vortrag auf neue Rechnung 
761 dd 


Frankfurter Waldbahn. 


Der am 16. März d. J. stattfindenden Generalversamm- 
lung wird für das Jahr 1894 die Vertheilung einer Dividende 
von 4,5 % (wie im Vorjahre) in Vorschlag gebracht. 


Niederwaldbahn. 


Nach dem Geschäftsbericht wurden im Jahre 1894 zu- 
sammen 181321 Personen befördert. Die Gesammteinnahmen 
betrugen 115368 „4 (gegen 113523 4 im Vorjahre), die Aus- 
gaben 55481 (55380) .„“ und der Rohüberschuss 65846 .d Nach 
Abzug des für die Verzinsung und Tilgung der Obligationen 
erforderlichen Betrages von 34192 .4 verbleibt ein Betriebs- 
gewinn von 31654 „4 Die Verwaltung bringt in Vorschlag, 
die Rücklagen für den Erneuerungsfonds auf 6000 4, für den 
Reservefonds auf 1000 #2 zu bemessen und nach Ueberwei- 
sung der persönlichen Gewinnantheile von 934 % eine Di- 
vidende von 1,5 $ (gegen 1,25 $ im Vorjahre) zur Vertheilung 
zu bringen. 


Warstein-Lippstadter Eisenbahn. 


Am 16. März d. J. finden Generalversammlungen der 
Stammaktionäre und der Stamm-Prioritätsaktionäre statt. Auf 
der Tagesordnung derselben steht die Beschlussfassung über 
Ausdehnung des Unternehmens der Gesellschaft über den in 
S 1 des Gesellschaftsvertrages angegebenen Zweck, Erhöhung 
des Grundkapitals der Gesellschaft und Abänderung des 
Gesellschaftsvertrages. 


Weimar-Geraer Eisenbahn. 


Für die am 23. März d. J. abzuhaltenden Generalver- 
sammlungen hat der Vorstand der Gesellschaft einen Bericht 
ausgearbeitet, welcher die mit der Sächsischen Regierung: ge- 
führten Verstaatlichungsverhandlungen resumirt und die be- 
treffenden Vertragsbestimmungen mittheilt; aus letzteren 
heben wir folgendes hervor: Die Gesellschaft überlässt ihr 
gesammtes Unternehmen an den Staatsfiskus im Königreich 
Sachsen in dessen Eigenthum. Der Eigenthumsübergang soll 
als mit dem 1. Januar 1896 erfolgt angesehen werden. Die 
Aufstellung der Bilanz und der Gewinn- und Verlustkontos 
für die Jahre 1894 und 1895, die dabei üblichen Rücklagen in 
die Separatfonds der Gesellschaft und Abschreibungen sollen 
genau nach den seitherigen, beim Abschluss für das Jahr 1893 
befolgten Grundsätzen erfolgen und die Abschlüsse für die 
Jahre 1894 und 1895 sind der Generaldirektion der Sächsischen 
Staatseisenbahnen zur Prüfung und Genehmigung vorzulegen. 
Die danach sich ergebenden Reingewinne bleiben der Gesell- 
schaft zu ihrer Verfügung, sodass also alle aus dem Betriebe 
bis mit dem 31. Dezember d. J. erzielten Einkünfte und — zur 
eisenen Vertretung — die durch denselben begründeten Ver- 
bindlichkeiten der Gesellschaft verbleiben. Der Gesellschaft 
wird für den Aufsichtsrath als Ersatz für die vom Jahre 1896 
ab in Wegfall kommenden Tantiemen ein Pauschalbetrag von 
30 000 .4 zur Verfügung gestellt, welcher alsbald nach dem 
Inkrafttreten des Veres zahlbar ist. Die Uebergabe der 
Bahn erfolgt und der dafür zu gewährende Kaufpreis ist zahl- 
bar unmittelbar nach dem Inkrafttreten des Vertrags, jedoch 
frühestens am 2. Januar 1896. Sollte erst nach dem 2. Januar 
1896 die Uebergabe der Bahn ertolgen können und der Kauf- 
preis zahlbar werden, so hat die Gesellschaft bis zur Ueber- 
gabe der Bahn dieselbe für Rechnung des Sächsischen Staats- 
fiskus einstweilen in der seitherigen Weise fortzubetreiben, 
andererseits aber Anspruch auf Verzinsung des Kaufpreises 
mit 3,5 $ auf die Zeit vom 2. Januar 1896 bis zu demjenigen 
Tage, von welchem an die Zahlung des Kaufpreises seitens 
der Sächsischen Regierung zur Verfügung gestellt wird. Die 
Liquidationskosten bestreitet der Staatsfiskus, ingleichen 
werden die durch Ausführung des Kaufvertrags sonst ver- 
ursachten Kosten vom Staatsfiskus übernommen. 


u 


Aufsichtsrath und Direktion halten diese Vertragsbe- 
-stimmungen für ‘durchaus annehmbar und begründen dies wie 
‚folgt: Der baar zu zahlende Kaufpreis von 100 4 für jede 
:Stammaktie ä 300 „#4 Nominal, also von 33!/3 $ des Nominal- 
betrages, ist angemessen, weil diese Aktien nicht eher in den 
- Genuss einer Dividende treten können, als bevor nicht die den 
Prioritäts-Stammaktien zustehenden Vorrechte erfüllt worden 
‘sind. Diese Vorrechte bestehen gemäss $ 185 A des Gesell- 
schaftsstatuts in einer Vorzugsdividende von 5 $ und gemäss 
$ 185 C desselben Statuts in dem Rechte auf all die ver- 
gangenen Geschäftsjahre, in denen diese 5 $ nicht, oder nicht 
voll geleistet worden sind, die zur Erfüllung der 5 $ gehörende 
Nachzahlung aus dem Reingewinn des Unternehmens zu 
fordern. Da keine Aussicht vorhanden ist, im eigenen Be- 
triebe eine bleibende 5 2% Dividende zu erreichen, steht für die 


Stammaktien überhaupt kaum jemals ein Dividendengenuss zu | 


erwarten. Wenn trotzdem den Inhabern der Stammaktien ein 
Gebot von 331/3; $ des Nominalwerthes gemacht wird, so hat 
dies in dem Umstande seine Begründung, dass die Inhaber der 
Stammaktien bei einer Liquidation nach den Statuten an sich 
‚gleiche Rechte wie die Inhaber der Stamm-Prioritätsaktien an 
das Stammvermögen der Gesellschaft haben. Dafür, dass sie 
ungeachtet dieser Rechte ihre Zustimmung zum Verkaufe der 
Bahn unter den vorgeschlagenen Bedingungen ertheilen, er- 
achten wir die Abfindung mit 331/3; 9 des Nominalwerthes als 
. eine ausreichende Entschädigung. 

Nach der Vertragspunktation wird für jede Prioritäts- 
Stammaktie a 600 „u“ Nominal eine baare Zahlung von 610 .4, 
das sind 101?/3 #2 des Nominalbetrags, gewährt und dabei der 
statutarische Dividendengenuss für das Geschäftsjahr 1895 zu- 
gesichert. Wir erachten dieses Angebot für ein ebenso an- 
nehmbares, wie dasjenige von 331/; $ für jede Stammaktie und 
empfehlen die Genehmigung desselben auf das Wärmste, und 
zwar unter Hinweis auf die grossen Mindereinnahmen, welche 
die Weimar-Geraer Eisenbahn zu gewärtigen hat, sobald als die 
Preussische Eisenbahn-Neubaustrecke Arnstadt-Saalfeld, deren 
Eröffnung vielleicht schon am 1. Oktober d. J. bevorsteht, 
und weiterhin noch die jetzt in Vorbereitung stehende, eben- 
falls Königliche Eisenbahn-Neubaustrecke Ta Cndibure in 
Konkurrenz treten werden. Wir haben diese voraussichtliche 
Mindereinnahme nach der Betriebseröffnung von Arnstadt- 
Saalfeld bereits bei der Aufstellung des Etats für unseren 

. Eisenbahnbetrieb im Jahre 1895 in Betracht gezogen und 
müssen dieselbe vom Jahre 1896 ab für so erheblich annehmen, 
dass die Erreichung der für die Jahre 1889—1893 auf die Prio- 
ritäts-Stammaktien entfallenen Dividenden von 3°%; und 4 
ganz ausgeschlossen erscheint, glauben auch der Hoffnung ent- 
sagen zu sollen, dass im eigenen Betriebe die gegenwärtigen 
Einnahmen bald wiederkehren werden. Um so weniger haben 
‚aber aüch die Prioritäts-Stammaktien Aussicht auf eine Nach- 


zahlung auf die in den Vorjahren nicht erreichte Vorzugs- | 


dividende von 5 $. Wir würden es als einen schweren Fehler 
erkennen, wenn die Generalversammlung entgegengesetzter 
Ansicht sein und das Angebot des Sächsischen Finanzmini- 
steriums ablehnen würde. 


Osthaveiländische Kreisbahnen. 

‘Der Aufsichtsrath beruft auf den 5. März d. J. eine 
ausserordentliche Generalversammlung;, auf deren Tagesordnung 
die Beschlussfassung über die Erhöhung des Grundkapitals 
um 180000 4 sowie über ein Projekt, betreffend die An- 
schliessung einer Schmalspurbahn von Falkenrehde nach der 
Haltestelle Etzin steht. 


Schwarzathalbahn. 

Der Landtag des Fürstenthums Schwarzburg-Rudolstadt 
hat nach langer Verhandlung den mit Preussen vereinbarten 
Vertrag über den Bau und Betrieb einer Eisenbahn durch das 
obere Schwarzathal (vergl. Nr. 13 S. 112 d. Ztg.) bei nament- 
licher Abstimmung mit 10 gegen 5 Stimmen angenommen. 


Neuenhaus-Bentheim. 
i In Nr. 48 des „Reichsanz.“ wird die Konzessionsurkunde, 
betreffend den Bau und Betrieb einer Eisenbahn von Neuen- 
haus nach Bentheim für Rechnung des Kreises Grafschaft 
Bentheim, veröffentlicht. 

Für den Bau und Betrieb der Bahn sind die Bahnordnung 
für die Nebeneisenbahnen Deutschlands vom 5. Juli 1892 und 
die dazu ergehenden ergänzenden und abändernden Bestim- 
mungen maassgebend. Die Spurweite der Bahn soll 1,435 m 
betragen. 


Regenwalder Kleinbahnen-Aktiengesellschaft in Labes. 
Die den Bau und Betrieb von Kleinbahnen vorzugsweise 


im Kreise Regenwalde bezweckende Gesellschaft ist nunmehr | 


in das Handelsregister eingetragen worden. Das Grundkapital 
beträgt 864 000 u. 


Stendal-Uelzen-Bremen. 

Nach einer Bekanntmachung der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Hannover verkehren vom 1. März d. J. ab auf der 
Strecke Stendal-Uelzen-Bremen wieder die Schnellzüge Nr. 114 
(Stendal ab 10.4 Vormittags, Uelzen ab 12.05 Mittags, Soltau 
ab 12.538, Bremen an 2.1 Nachmittags) und Nr. 111 (Bremen ab 
10.07 Vormittags, Uelzen an 12.05 Mittags) sowie der Personen- 
zug Nr. 123 (Uelzen ab 5.05 Nachmittags, Stendal an 7.41 Abends). 


Deutsche Freikartenordnung. 


Nach einem Erlass des Herrn Preussischen Ministers der 
öftentlichen Arbeiten vom 2. d. Mts. werden mit Gültigkeit 
vom 1. April d. J. an D-Züge nicht mehr als Luxuszüge im 
Sinne der Zusatzbestimmung zur Deutschen Freikartenord- 
nung angesehen. In Abänderung des Erlasses vom 25. März 
1893 wird den Inhabern von Freifahrtausweisen allgemein die 
Berechtigung zur unentgeltlichen Benutzung eines nummerirten 
Sitzplatzes in den D-Zügen gegen Lösung besonderer ge- 
bührenfreier Platzkarten vom 1. April d. J. an gewährt. 


Aushang von Privatbekanntmachungen und Geschäftsanzeigen 
aller Art in den Wartesälen und Vorfluren der Stationen. 


Nach einer Bekanntmachung der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Erfurt wird das Recht, Privatbekanntmachungen 
und Geschäftsanzeigen aller Art in den Wartesälen und Vor- 
tluren der Stationen der künftigen Direktionsbezirke Erfurt 
und Halle anzubringen, an einen oder an mehrere Unternehmer 
nach den hierfür festgesetzten Bedingungen vergeben werden. 
Nach den der Ausschreibung zu Grunde liegenden Bedin- 
gungen soll die Vergebung des Aushangrechts für die in Be- 
tracht kommenden Stationen jedes Direktionsbezirks getrennt 
erfolgen. Den Bewerbern wird freigestellt, für jeden Direk- 
tionsbezirk eine feste Jahresmiethe oder besondere Einheits- 
sätze für jedes Quadratmeter Wandfläche anzubieten. 


Allgemeine Deutsche Kleinbahngesellschaft. 


Der Aufsichtsrath hat beschlossen, der auf den 16. März d.J. 
einberufenen Generalversammlung die Vertheilung einer Divi- 


ı ende von 6 $ für das verflossene Geschäftsjahr in Vorschlag 


zu bringen. 


Strassenbahnen. 


Braunschweigische Strassenbahn. Die Ge- 
winpn- und Verlustrechnung für 1894 ergibt einen Reingewinn 
von 34986 #4 Nach Abzug der persönlichen Gewinnantheile 
mit 1644 44 und nach Ausstattung des Reservefonds mit 
1644 u verbleiben zur Verfügung der Generalversammlung 
31698 44 Der Vorstand schlägt vor, hiervon eine Dividende 
von 5 $ (wie im Vorjahre) mit 30000 .““ zur Vertheilung zu 
bringen. 

SE svoner Strassenbahn. Im Jahre 1894 
betrug ausweislich der veröffentlichten Gewinn- und Verlust- 
rechnung der Reingewinn 37845 .4, von welchem 1892 4 dem 
Reservefonds und 2600 “ dem Bahnkörper-Tilgungsfonds zu- 
zuführen, 1698 4 zur Zahlung persönlicher Gewinnantheile 
und 31500 44 zur Zahlung einer Dividende von 7 % zu ver- 
wenden sind, während der Rest von 755 44 auf neue Rechnung 
übertragen wird. 

Magdeburger Strassenbahn. Nach dem Ge- 
schäftsbericht für das Jahr 1894 beziffert sich der Rohgewinn 
auf 182165 „4 (gegen 184067 4 im Vorjahre). Hiervon werden 


ı verwendet zu Abschreibungen 77264 (78933) .4, zur Ausstat- 


tung des Reservefonds 4693 (4715) 2 und zur Zahlung per- 
sönlicher Gewinnantheile usw. 15740 (15552) .4#, sodass zur 
Verfügung der Generalversammlung verbleiben 84 468 (84 867) 4, 
von welchem Betrage 72000 -# als Dividende von 6 £ (wie im 
Vorjahre) zu zahlen und 12468 „4 dem Dispositionsfonds zu 
überweisen sind. 


Die Allgemeine Berliner Omnibus-Aktiengesellschaft, 
welche jetzt 13 Linien mit einer Länge von 66,4 km befährt, 
beförderte im Jahre 1894 ausweislich des Geschäftsberichts 
23212082 Personen (gegen 22458703 Personen im Vorjahre) 
und vereinnahmte hierfür 2560443 (2497379) 44 Im Berichts- 
jahre betrugen die Gesammteinnahmen 2640472 (2560 857) #4 
und der verbleibende Reingewinn 387 144 (436 669) „4, welcher 
wie folgt verwendet wird: Ueberweisung an den Dispositions- 
fonds 7712 .«£ und das Unfall-Versicherungskonto für die für 
das Jahr 1894 zu zahlenden Umlagebeiträge 12000 4, persön- 
liche Gewinnantheile 41300 (48450) 4%, 12 (13l/3) $ Dividende 
Ar N (436669) 4 und Vortrag auf neue Rechnung 2132 
1500) „4 


Eisenbahnfachwissenschaftliche Vorlesungen. 


Im Sommerhalbjahr 1895 werden in der Universität zu 
Berlin über Nationalökonomie der Eisenbahnen, insbesondere 


das Tarifwesen, Herr Geheimer Ober-Regierungsrath Dr. van 
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der Leyen, über Betrieb der Eisenbahnen Herr Regierungs- 
und Bäurath Nitschmann Vorlesungen halten. 


Aus Russland. 
Bedeckte Güterwagen für Militärtransporte. 

Eine Vorschrift des Ministers der Verkehrsanstalten vom 
24. Oktober 1894 schärft den Bahnverwaltungen aufs neue ein, 
alle bedeckten Güterwagen, die für Militärtransporte geeignet 
sind, den bereits früher erlassenen Bestimmungen gemäss mit 
Fensteröffnungen und mit eisernen Platten zum Schliessen der 
Oeffnungen zu versehen. 


Bestimmung, betreffend verspätete Anschlusszüge. 


Der Minister der Verkehrsanstalten hat verfügt, dass 
die bisher gültige Bestimmung, danach auf den Kreuzungs- 
stationen zum Abgange bereite Personenzüge nur 30 Minuten 
auf einen etwa verspäteten Anschlusszug zu warten haben, 
dahin abzuändern sei, dass solche Bahnen, die weder auf der 
Strecke Kreuzungspunrkte, noch am Ende ihrer Bahn einen 
Anschluss an weitere Bahnen haben, so dass also durch ein 
längeres Abwarten das Erreichen eines Anschlusszuges nicht 
gefährdet wird, die Wartezeit auch auf eine längere Zeit als 
30 Minuten ausdehnen dürfen und zwar soll die Dauer in das 
Ermessen der Betriebsleitung gestellt werden. 


Aenderung von Stationsnamen. 

Auf Verfügung des Ministers der Verkehrsanstalten ist 
die Station der Borshom-Zweigbahn, Transkaukasische Eisen- 
bahn, Tschernaja Rjetschka vom 1. November 1894 in 
Borshom umzubenennen. Die Station Stepan der Polessje- 
Eisenbahn führt ab 1./13. März d. J. die Bezeichnung Nemo- 
witschi und die Station Achtyrka der Charkow-Nikolajewer 
Bahn die Bezeichnung Kirikowka. 


Freifahrtscheine. 


über die Berechtigung auf Freifahrtscheine zur Benutzung der 


Eisenbahnen sind gegenwärtig auch offiziell bekannt gegeben | 


worden und zwar sind dieselben schon mittelst Verfügung des 
Ministers der Verkehrsanstalten vom 16. Dezember 1894 ge- 
nehmigt worden. 

ei näherer Prüfung dieser Regeln stellt sich heraus, 
dass die Freifahrtverhältnisse in Russland sehr wesentliche 
Aenderungen durch diese Regeln erfahren werden, wenigstens 
soweit die Interessen der Beamten dabei in Frage kommen. Es 
scheint uns sogar, dass die Grenzen des Kreises der Berech- 
tigten noch erweitert worden sind und zwar nicht ganz un- 
wesentlich. 

Waren bisher nur die Frau und Kinder zur freien Fahrt 
berechtigt, so hat gegenwärtig auch die Mutter des Beamten 
und die Amme eines Säuglings, der zur Familie gehört, freie 
Fahrt, bisher wurden Saison- oder Jahreskarten an die Familien- 


glieder eines Beamten, der während des Sommers oder auch | 


während des ganzen Jahres in der Umgebung der Stadt seinen 
beständigen Wohnsitz hatte, nicht ausgereicht; nach der neuen 
Regel soll das wohl gescheben usw., so dass uns die Auf- 
fassung der Russischen Presse, als werde das Freifahrtwesen 
in berechtigter Weise eingeschränkt werden, keineswegs zu- 
treffend zu sein scheint. Wohl aber scheint es, dass die 
Grenzen jetzt so weit gezogen worden sind, dass zu unrecht- 
mässiger Benutzung kaum noch eine Veranlassung gegeben 
sein wird. 

Auch dies halten wir für einen sehr erwünschten und 
segensreichen Fortschritt, denn der Betrug verschwindet da- 
durch hoffentlich von der Bildfläche. 
gungen gegenüber spielt die Einschränkung, dass ein Beamter 
nur 6 Mal im Jahre Billets zur Benutzung der Bahn in eigenen 
Angelegenheiten erhalten kann, gar keine Rolle und wird wohl 
auch nur als eine neue Vergünstigung wirken, insofern. als 
alle Staatseisenbahnen als unter einer Verwaltung stehend 
aufgefasst zu werden scheinen. Allem vorstehenden nach 
scheint es, dass die Zahl der Freifahrten sich voraussichtlich 
steigern wird, wenigstens geben die nunmehr im Original vor- 
liegenden Normen zu dieser Annahme alle Veranlassung. 

In den letzten Jahren sind befördert worden: 
durchfahren wurden 


auf Freifahrtscheinen : 
in Tausenden 


1888 . 2101 534 Personen 280 695 Werst 
1889 . 2214 378 x 297 381 e 
18% . 2201 963 . 304 368 ; 
1891 . 2477 372 e 360 857 „ 


1892. . » . 2393885 v 333 804 
Es kommt dies gleich etwa 5% der Anzahl der zahlenden 
Passagiere. 


Allein diesen Vergünsti- | 


| Waaren nur 2 Züge von jeder Seite im Verkehr sein. 


Eisenbahn über das Eis. . 


Am 21. Januar d. J. ist über das Eis der Wolga eine 
Eisenbahn in Betrieb gesetzt worden, die die Station Anissowka 
und die Station Uwek mit einander verbindet. Am Tage der 
Betriebseröffnung fuhr zunächst eine Lokomotive allein über 
die Bahn und als dies anstandslos vor sich gegangen war, ver- 
kehren nunmehr Züge, bestehend aus Lokomotive und 10 be- 
ladenen Güterwagen. Auf: diesem Wege besteht jetzt ein. 
direkter Verkehr zwischen Uralsk und dem. Europäischen 
Eisenbalınnetz. 


Bahneröffnungen im IV. Quartal 1894. Be 


Für den allgemeinen Verkehr sind im IV. Quartal 1894 
eröffndt worden (abgesehen von den Strecken Lochwitza- 


ı Gadjätsch, Boroniel-Lebedin und Achtyrka-Stadt Achtyrka der 


Charkow-Nikolajewer Bahn, worüber bereits berichtet wurde): 
1. die schmalspurige Eisenbahn der Rjäsan-Uralsker Eisen- 
bahngesellschaft von Pokrowskaja Sloboden (an der Wolga) 
bis zur Stadt Uralsk (396 Werst) am 25. Oktober 1894 
2. die Theilstrecke von Lachta bis Lissji Noss (11,36 Werst) 
der Petersburg-Ssestroretzker Bahn am 31. Oktober 1894 und 
von Lissji Noss bis Ssestroretzk (4,20 Werst) am 26. No- 
vember 1894; 
3. von der im Bau begriffenen Zweigbahn Atkarsk - Wolsk 
der Rjäsan-Uralsker Bahn die Theilstrecke von Atkarsk, 
Station der Koslow-Ssaratower Bahn, bis zur Stadt Pe- 
trowsk (57,15 Werst) am 22. November 1894. 


Orany-Olita: Eröffnung. | 

Auf der neuen Zweigbahn Orany-Olita der St. Petersburg - 
Warschauer Eisenbahn sollte der regelmässige Verkehr am 
15. Februar d. J. eröffaet werden. Vom Tage der Betriebseröffnung 
dieser 35,6 Werst betragenden Zweigbahn, die bei der Station 
Orany beginnt und bei der Station N ihr Ende er- 
reicht, werden vorläufig zur Beförderung von Passagieren und 
Diese 
Züge korrespondiren mit den Postzügen Nr. 3 und 4 und 


ı Personenzügen Nr. 5 und 6 der St. Petersburg - Warschauer 


ı Ei hn. 
Die in Nr. 11 d. Ztg. kurz angekündigten neuen Regeln | Bahn 


Januareinnahmen. 


Aus den „Monatlichen Mittheilungen“ der Statistischen 
Abtheilung des Ministeriums der Verkehrsanstalten ist zu er-. 
sehen, dass die Gesammteinnahme der Russischen Staats- und 
Privateisenbahnen vom 1. Januar bis zum 1. November 1894 
282229290 R. betragen hat gegen 249049863 R, im ent- 
sprechenden Zeitraum des Jahres 1893, demnach beläuft sich 
die Mehreinnahme für 1894 auf 33179422 R. Die durchschnitt- 
liche Wersteinnahme erreichte 9438 R. gegen 8970 R. im 
Jahre 1893. Von der Gesammteinnahme der Russischen Eisen- 
bahnen während der ersten 10 Monate des Jahres 1894 ent- 


, fallen auf die Staatsbahnen 153 563 996 R. (gegen 137 548474 R! 
| im entsprechenden Zeitraum des Jahres 


1%93) und auf die 
Privatbahnen 128 665294 R. (gegen 111 501394 R. im Jahre 1893). 
Der Personen- und Güterverkehr gestaltete sich in den ersten: 
10 Monaten der Jahre 1894 und 1893 in folgender Weise: 


Frachtgnt 
Personen Tausend Pud 
1894 40 595 188 3 545 066 
1893 38 161 802 


2933 195 


Neue Haltestelle. 


Auf der Eisenbahnstrecke Walk-Jurjew ist zwischen deu 
Eisenbahnstationen Bockenhof und Sagnitz eine neue Halte- 
stelle inCharlottenthal eröftnet worden. 3 


Aus Afrika. 


Tunesien. 


Am 1. November 1894 ist die der Bona-Gelma-Eisenbahn- 
gesellschaft konzessionirte Linie Djedeida-Bizerte (73 km) dem 
öffentlichen Betriebe übergeben worden; der Ausgangspunkt 
Djedeida ist Station der Linie Tunis-Constantine und 25 km 
von Tunis entfernt. Die neue Linie hat sowohl bedeutenden. 
wirthschaftlichen wie militärischen Werth. Wenn auch der 
Bezirk Bizerte nicht zu den fruchtbarsten gehört, so ist doch 
die Station Mateur der neuen Linie der Haupt-Getreidemarkt 
der Gegend und wird, verbunden mit Bizerte, seine Erzeug- 
nisse nicht mehr über Tunis, sondern auf dem natürlichen 
Wege über Bizerte zur Ausfuhr bringen. Dem Hafen von 
Bizerte steht zum Nachtheil von Tunis eine glänzende Zukunft 
bevor, zumal da die Hafengesellschaft von Bizerte es bei dem 
Untersuchungsausschuss in Paris durchgesetzt hat, dass die 
vom Staate unterstützten Dampfer vor Erreichung ihres End- 
zieles Tunis in Bizerte anlegen. Unter dem Eindruck des Ein- 
spruchs, den die Handels- und Ackerbaukammern des Nordens 
und Südens der Regentschaft eingelegt haben, ist Tunis Kopf- 
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station der Schiffsverbindungen mit Fiankreich geblieben; | 


aber es ist nicht gerade wahrscheinlich, dass dieser Zustand 
von Dauer ist, da die Hafengesellschaft von Bizerte über 
zahlreiche und mächtige Verbindungen verfügt, die im ge- 
eigneten Augenblick zweifellos eine ihren Interessen günstige 
Lösung erreichen können. Jedenfalls arbeitet man schon jetzt 
daran, aus Bizerte einen Hafen zum Anlegen und zur Auf- 
nahme von Vorräthen für die nach dem östlichen Mittelmeer 
gehenden Schiffe zu machen. Es steht sogar in Frage, aus 
Bizerte einen Freihafen zu machen, damit die Schiffe unter 
nenelben Bedingungen wie in Malta Vorräthe einnehmen 
Önnen. 


Kongostaat. 


Anfang November 1894 war auf der Kongobahn das Ge- 
leise bis Kilometer 75 gelegt, der Bahnkörper bis Kilometer 90 
zur Aufnahme des Geleises fertig und die Erdarbeiten bis 
Kilometer 100 im Gange. Der Baufortschritt beträgt etwa 
50 km im Jahre und die Baukosten belaufen sich jetzt auf 
etwa 100000 Fres. für 1 km. Der Betrieb der ersten 40 km 
lieferte aus zufälligen Gründen, besonders wegen der in der 
Gegend der Stromschnellen ausgebrochenen Unruhen, zunächst 
keine genügenden Ergebnisse. Bei den Afrikanischen Ange- 
stellten der verschiedenen Rheder hatte sich übrigens die 
Meinung festgesetzt, dass die Träger auf keine der benutzten 
Eisenbahnstrecke entsprechende Herabsetzung des Tragelohns 
eingehen würden; es war daher der Glaube allgemein ver- 
breitet, dass die Benutzung der Eisenbahn auf eine so kleine 
Entfernung eine Mehrausgabe ohne wesentliche Entschädigung 
verursachen werde. Endlich scheute man angesichts der 
schnell: fortschreitenden Bauarbeiten vor den Ausgaben für 
die in Kenge auf eine verhältnissmässig kurze Zeit zu er- 
richtenden Anlagen zurück. Erst als sich im Mai 1894 die 
Gesellschaft für den Handel am Oberkongo ‘in Kenge einge- 
richtet hatte, begann sich der Verkehr zu entwickeln. Die 
Gesammteinnahmen beliefen sich dementsprechend im März 
und April auf 491] bezw. 1771 Frcs., stiegen aber im Mai auf 
4706 Frcs., im Juni auf 8744,20 Fres., im Juli auf 15 941,30 Fres. 
und im August auf 12553 Fres. Von der in dem 6monatigen 
Zeitraum März-August erzielten Einnahme von 44 206,50 Fres. 
entfielen 36559,70 Frces. auf den Verkehr landeinwärts und 
7646,80 Frcs. auf den Verkehr nach der Küste; zu der Ge- 
sammteinnahme von 44206,50 Fres. trugen der Personenver- 
kehr I. Klasse 5107,50 Fres., der Personenverkehr II. Klasse 
3819 Frcs., der Güterverkehr 34097 Fres. und verschiedene 
Einnahmen 1183 Frcs. bei. Befördert wurden 109 Personen in 
I. Klasse, 820 Personen in II. Klasse und 364660 kg Woaaren. 

Die Befürchtungen bezüglich der Träger wurden bald 
zerstreut, denn diese nahmen nicht nur die Ermässigung des 
Lohnes um ein Stück Tuch für die entbehrlich gewordene 
Strecke an, sondern zogen es trotz dieser Ermässigung vor, in 
Kenge Lasten zu nehmen ; dementsprechend stiegen auch die 
Einnahmen vom Juli ab sehr schnell. Immerhin benutzt bisher 
die Gesellschaft für den Handel am Oberkongo allein die Eisen- 
bahn, während der Staat und die Missionare im Mai 1894 nicht 
daran denken konnten, Anlagen in Kenge zu errichten, da es 
schon sicher war, dass die Bahn gegen Ende des Jahres 1894 
bis zum Luvu (Kilometer 80), wo die zweite Station angelegt 
wird, fertig sein würde. Da die Sendungen der genannten Ge- 

sellschaft bei weitem nicht die Hälfte des Verkehrs ausmachen, 
“ so steht mit Sicherheit zu erwarten, dass der im Juli und 
August beobachtete Verkehr sich nach der Eröffnung bis 
Kilometer 80 verdoppeln wird. Der Staat hat sich nämlich 
verpflichtet, die Bahn dann zu benutzen und die Missionare 
“ werden gezwungen sein, dasselbe zu thun, da sie in Matadi 
keine Träger mehr finden werden. Die kilometrischen Ein- 
nahmen der Strecke Matadi-Lufu (80 km) werden im Jahre 
sicherlich 10000 Frcs. erreichen. 

Der am 28. Mai 1894 mit dem Belgischen Staate abge- 
schlossene Vertrag, betreffend die Uebernahme von 10 000 000 
Frances Antheilscheinen auf den Belgischen Staat (vergl. 
Nr. 69 S. 654 Jahrg. 1894 d. Ztg.) bedarf dringend der Bestäti- 
gung durch die Kammern, da die Frist zur Rückzahlung der 
zeitweiligen Anleihe (vergl. Nr. 92 S. 867 Jahrg. 1894 d. Ztg.) 
am 28. d. Mts. abgelaufen ist. 

Die Auswahl unter den Europäischen Beamten hat sich 
natürlich vollzogen und die Gesellschaft verfügt jetzt über 
einen Kern fähiger und zuverlässiger Beamten. Der Bestand 
an schwarzen Arbeitern wird ohne die geringste Schwierigkeit 
vollzählig erhalten und beträgt gegenwärtig fast 3000, von 
denen 400 Eingeborene der Kongogegend; die Anzahl der letz- 
teren wird sich übrigens noch vermehren, wenn die Bahn nach 
den dicht bevölkerten Gegenden vordringt. Die Bauleitung 
findet jetzt überall an Ort und Stelle harte Hölzer zur Her- 
stellung der Nothbrücken und selbst der Schwellen. Der Ge- 
sundheitszustand der Bediensteten ist sehr befriedigend. 


Aus Mittelamerika. 
Portorico. 


Eine am 24. November 1894 in Madrid abgehaltene ausser- 
ordentliche Hauptversammlung der Portorico-Eisenbahngesell- 
schaft hat einstimmig beschlossen, den Gläubigern folgenden 
Vergleich vorzuschlagen: 

Art. 1. Das Grundkapital der Gesellschaft wird auf 
3 Millionen Pesetas, eingetheilt in 12000 Antheilscheine von 
je 250 Pesetas, ermässigt. Die Ermässigung erfolgt durch Ver- 
nichtung der 4000 von der Baugesellschaft als Bürgschaft 
hinterlegten Antheilscheine, sowie durch Einstampfen von 3 
auf je 7 Antheilscheine, so dass den Antheilhabern nur die 
anderen 4 verbleiben. 

Art. 2. Die Inhaber der gegenwärtigen Schuldverschrei- 
bungen der Westlinie (Mayagnez-Reihe), sowie der Östlinie (Hu- 
macao-Reihe) sind damit einverstanden, dass mit Hypothek auf 
diese Linien zwei Reihen Vorzugs-Schuldverschreibungen ge- 
schaffen werden, nämlich A. eine Reihe mit erster Hypothek von 
32000 Schuldverschreibungen von je 500 Fres., die jährlich 15 Frecs. 
Zinsen tragen und innerhalb der Konzessionsdauer zum Nenn- 
werth ausgeloost werden; B. eine andere Reihe mit zweiter 
Hypothek von 15000 Schuldverschreibungen von je 500 Fres,, 
die jährlich 25 Frcs. Zinsen tragen und von Vollendung der 
Westlinie ab zum Nennwerth zu tilgen sind. Der Ertrag der 
32000 Schuldverschreibungen A ist ausschliesslich zur Vollen- 
dung der Westbahn bestimmt. Von den 15000 Schuldver- 
schreibungen B wird die erforderliche Anzahl dem Credit mo- 
bilier und der Baugesellschaft zum Preise von 400 Frcs. zur 
Begleichung ihrer Guthaben übergeben. Die gegenwärtigen 
Schuldscheininhaber überlassen das Vorrecht ihrer Hypothek 
zu Gunsten der obengenannten Reihen und erhalten nur den 
in Art. 3 angegebenen Antheil des Reinertrages. Die Ver- 
zinsung ist also nicht mehr fest, sondern verändert sich mit 
den jährlichen Betriebsergebnissen; jeder Ueberschuss über 
die Verzinsung der Schuldverschreibung mit 15 ® ist zu deren 
Tilgung zu verwenden. 

Art. 3. Der Ertrag des Betriebes und der Zinsengewähr 
wird vom ]. Juli 1894 ab nach Bestreitung der Gesellschafts- 
lasten zu 90 2 den gegenwärtigen Schuldvers«hreibungen und 
zu 10 2 den Antheilscheinen zugewendet. Nach Ablauf der 
Konzession oder im Falle der Verstaatlichung wird das Ge- 
sellschaftsvermögen in gleichem Verhältniss vertheilt, doch 
dürfen auf die Schuldverschreibung nicht mehr als 500 Fres. 
entfallen. 

Art 4. Die Guthaben der ersten Gruppe (Enteignung 
von Land, Vergütungen an Unternehmer usw.) werden baar 
bezahlt. 

Art.5. Die durch Pfand gesicherten Gläubiger der 
dritten Gruppe, die bei Inkrafttreten des Vergleichs noch 
nicht befriedigt sind, erhalten entsprechend Stücke der 15 000 
Schuldverschreibungen zweiter Hypothek zum Preise von 400 
Frances, aber sie haben dafür ihr Pfand zurückzugeben. Sollten 
nach Befriedigung der genannten Guthaben erster und dritter 
Gruppe von den 15000 Schuldverschreibungen zweiter Hypo- 
thek noch einige verfügbar bleiben, so können diese von der 
Gesellschaft zum Besten der Gesellschaftsinteressen verhandelt 
werden. 

Art. 6. Die Vernichtung der gegenwärtigen Schuldver- 
schreibungen erfolgt auf Vorlage der mit Zinsscheinen ver- 
sehenen Stücke; die nicht mit eingereichten Zinsscheine gelten 
als vernichtet. Die bisher ausgeloosten, aber nicht zurück- 
gezahlten Schuldverschreibungen haben gleiche Rechte wie 
die nicht ausgeloosten. 

Art. 7. Die Inhaber der gegenwärtigen Schuldverschrei- 
bungen haben als Entschädigung für die aufgegebenen Rechte 
die Befugniss zur Aufsicht über die Verwaltung der Gesell- 
schaft und zur Theilnahme an der Geschäftsführung. Zu 
diesem Zweck findet sofort nach Genehmigung des Vergleichs 
und alljärlich eine Hauptversammlung der gegenwärtigen 
Schuldscheininhaber statt, die gültige Beschlüsse fassen können, 
wenn wenigstens 5 % dieser Schuldverschreibungen vertreten 
sind. Diese Versammlung erwählt 6 Schuldscheininhaber, aus 
denen die Hauptversammlung der Antheilhaber 2 Verwaltungs- 
räthe zu ernennen hat. Diese beiden Verwaltungsräthe haben 
die gleichen Rechte, die gleichen Bezüge und die gleiche Amts- 
dauer wie die übrigen Mitglieder des Verwaltungsrathes; aber 
sie berufen alljährlich die Hauptversammlung der Schuldschein- 
inhaber, der sie Rechenschaft ablegen. Die Gesellschaft hat 
jährlich 1000 Pes. für die Hauptversammlung der Schuldschein- 
inhaber zur Verfügung zu stellen. 

Art.8. Nach Genehmigung des Vergleichs werden die 
erforderlichen Satzungsänderungen vorgenommen werden. 

Ueber diesen Vergleichsentwurt haben die Schuldschein- 
inhaber laut Erkenntniss des Madrider Gerichts vom 11. De- 
zember 1894 innerhalb 3 Monaten abzustimmen. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Verkehrswiederaufnshme 
Der durch Schneeverwehungen gestörte 
Betrieb aut der Strecke Elbingerode- 
Tanne ist am 21. d. Mts. wieder auf- 
genommen worden. (392) 
Blankenburg Harz, den 22. Febr. 1895. 

Die Direktion 
der Halberstadt-Blankenburger 
Eisenbahngesellschatt. 


2 Güterverkehr. 


Kombinirter Schiffs- und Bahnverkehr. 
Am 15. März l. J. kommt zum Ans- 
nahmetarif Nr. I für die Beförderung 
von Getreide usw. von Stationen der 
I. K. K. priv. Donau- Dampfschifffahrts- 
gesellschaft nach Stationen der"K. Baye- 
rischen Staatseisenbahnen der VII.Nach- 
trag zur Einführung, enthaltend Aende- 
rungen der Schnitttafeln b. sowie der 
Anstossbeträge für die Bayerischen 
Lokalbahnstrecken. 

München, im Februar 1895. (393 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Frankfurt a/M. ete.-Bayerischer Güter- 
tarif vom 1. Januar 1891. Mit Gültig- 
keit vom 1. März 1895 gelangt der Nach- 
trag IV zur Einführung. Nähere Aus- 
kunft ertheilen diebetheiligten Stationen. 

München, im Februar 1895. (394) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Württen bergisch-Bayerischer Güter- 
tarif, Theil II, vom 1. April 1891. Mit 
Gültigkeit vom 1. März 1895 gelangt der 
Nachtrag VI zur Einführung. 

München, den 18. Februar 1895. (395) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der KB. Staatseisenbahnen. 


Badisch-Bayerischer Gütertarif, TheillI, 
vom 1. Juni 1891. Mit Gültigkeit ab 
1. März 1895 gelangt der Nachtrag V zur 
Einführung. 

München, den 18. Februar 1895. (396) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Eisenbahnverband. Gütertarif Theil II 
Heft 3 vom 1 Februar 1894. Mit Wirk- 
samkeit vom 1. März 1895 tritt der Nach- 
trag III in Kraft. 

Derselbe enthält Aenderungen, Ergän- 
zungen und Berichtigungen zum Haupt- 
tarife. Insoweit Frachterhöhungen ein- 
treten, gelten die seitherigen Fracht- 
sätze noch bis zum 15. April 1895. Der 
Nachtrag wird auf Bestellung unentgelt- 
lich abgegeben. 

München, im Februar 1895. (397) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. 
Vom 1. April d. J. finden zu den Aus- 
nahmetarifen 11 (Schiefertafeln, Griffel 
und Märbel;}j und 21 (Thüringische, 
Böhmische und Nürnberger Woaaren) 
für den Verkehr von Stationen der 
Werrabahn nach den Rhein- und Main- 
Umschlagsplätzen die im Deutschen 
Eisenbahn-Gütertarif, Theil I, unter B 
allgemeine Tarifvorschriften und Güter- 
klassifikation, $ 14, aufgeführten Kon- 
trolvorschriften für Ausfuhrgüter bei 
Beförderung nach Binnenstationen An- 
wendung. ie hiervon abweichenden 
Bestimmungen jener Ausnahmetarife 


— 11 — 


treten mit dem genannten Tage ausser 


Kraft. (398MG) 
Erfurt, den 18. Februar 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Französisch - Belgisch - Deutsch - Rus- | 


sischer Eisenbahnverband. Am 1. März 
dieses Jahres tritt ein neuer Gütertarif, 
Theil II, Heft 1, 2 und 3, in Kraft. 

Das Heft enthält die allgemeinen und 
besonderen Tarifvorschriften, das Waa- 
renverzeichniss nebstGüterklassifikation, 
den Nebengebührentarif und einen Aus- 
zug aus den Verkehrsleitungs -Vor- 
schritten. 

Das Heft 2 enthält die Tariftabellen 
für den Verkehr zwischen Belgien einer- 
seits und Russland andererseits und das 
Heft3 die Tariftabellen für den Verkehr 
zwischen Frankreich einerseits und Russ- 
land andererseits. 

Der besonders herausgegebene Aus- 
nahmetarif für die Beförderung von 
Runkelrübensamen (Zuckerrübensamen) 
vom 17. November v. J. kommt hierdurch 
zur Aufhebung. 

Nähere Auskunft ertheilt das Tarif- 
büreau der unterzeichneten Verwaltung. 

Abdrückevon den einzelnen Tarifhetften 
können käuflich von der diesseitigen 
Drucksachenverwaltung bezogen werden. 

Köln, den 22. Februar 1895. (399) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Sidwestdentscher Verband. Die für 
den Verkehr zwischen Basel Bad. B. 
einerseits und den Stationen Bensheim 
und Darmstadt der, Main-Neckarbahn 
andererseits bestehenden Frachtsätze 
werden mit Wirkung, vom 1. März d.J. 
auf die gleichnamigen Stationen der 
Hessischen Ludwigsbahn übertragen. 

Karlsruhe, den 20. Februar 1895. (400) 

Generaldirektion 
der Gr. Bad. Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch - Westfälisch - Belgischer 
Steinkoblen ete. -Verkehr. Am ]. März 
1875 treten die Nachträge V zum Hefte 
I, und IV zum Hefte II des Ausnahme- 
tarifs für die Beförderung von Stein- 
kohlen usw. vom 1. April 1892 von Sta- 
tionen des Ruhrgebiets und Stationen 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Köln 
(linksrheinisch)nachBelgischen Stationen 
in Kratt. 

Dieselben enthalten Frachtsätze für 
mehrere neu aufgenommene Stationen 
der Belgischen Staatseisenbahnen, ins- 
besondere tür die Station Micheroux 
ıcharb. du Hasard), Aenderung von Sta- 
tionsnamen und Berichtigungen. 

Exemplare der Nachträge werden bei 
den betreffenden Abtertigungsstellen ab- 
gegeben. (401) 

Köln, den 22. Februar 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion 

(linksrheinische). 


Saarkohlenverkehr; mit Elsass-Loth- 
ringen (Kohlentarif: Nr. 9). Mit Gül- 
tigkeit vom 1. März d. J. wird die Sta- 
tion Enzheim der Eisenbahnen in 


Elsass-Lothringen in den Ausnakmetarif | 


für obengenannten Verkehr einbezogen. 
Nähere Auskunft ertheilen die betref- 
fenden Güterabfertigungsstellen. 
Köln, den 27. Februar 1895. (402) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ausnahmetarif für Eisenerz usw. und ‘ 
Koks zum Hochofenbetrieb vom 1. Mai 
1895. Die Station Nortrup des Eisen- 


bahn-Direktionsbezirks Köln (rechtsrh.) _ 


wird mit dem 25. d. Mts. für den Ver- 
sand von Eisenerz etc. in den vorbe- 
zeichneten Tarif aufgenommen. Sr, 
Die Güterabfertigungsstellen geben . 
Auskunft. 
Köln, den 21. Februar 1895. (403) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdent- ' 
scher Verband nnd Rheinisch-Westfä- 
lisch - Bayerischer Güterverkehr. Am: ' 
1. März d. J. treten zu den Heften II 
der Tarifabtheilungen B und E des Rhei- ' 
nisch - Westfälisch - Südwestdeutschen 
Verbandes je ein Nachtrag in Kraft, 
welche Frachtsätze des neuen Ausnahme- 
tarifs Nr. 19 für Eisen und Stahl für ' 
den Verkehr von und nach den Hafen- 
stationen Emden, Leer, Norden: und‘ 
Papenburg enthalten und bei den be: 
theiligten Dienststellen zu haben sind. 

Vom gleichen Tage ab kommen für 
verseitödehe Stationen des Eisenbäahn- 
Direktionsbezirks Elberfeld, für welche 
bisher zum Theil nur Anstosssätze in 
den einzelnen Tarifheften der obigen ' 
Verbände vorgesehen waren, direkte 
Tarifkilometer und Frachtsätze zur Ein- 
führung, welche bei den betheiligten ‘ 
Dienststellen zu erfahren sind. ah 

Die ferner vom 1. März d. J. ab ein--- 
tretenden Aenderungen in den Tarif- 
entfernungen für Boisheim- und Breyell- | 
Käferthal (Wohlgelegen) sowie Trompet- ' 
und Telgte-Weinheim sind bei den be-' 
theiligten Dienststellen zu erfahren. ° - 

Soweit durch die letzteren Fracht-" 
erhöhungen eintreten, bleiben die bis- 
herigen niedrigeren Kilometer noch bis 
zum 15. April d. J. in Gültigkeit. = 

Köln, den 21. Februar 1895. (404) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion‘ . 
(rechtsrheinische). Bar 


Staatsbalnverkehre Altona- und Han- : 
nover-Magdeburg. Am 1. k. Mts. treten:. 
für Eisenerze zum Hochofen-- 
betrieb in Sendungen von mindestens | 
45000 kg auf einen Frachtbrief folgende . 
Ausnahmetarifsätze in Kraft: g 
von Hamburg H nach Vienenburg 0,44.4 
„ Bremen $ ” 0,40 „ 
für 100 kg. Dieselben finden nur unter‘ 
Frachtberechnung für das Ladegewicht 
der gestellten Wagen Anwendung. MER 
ann den 23. Februar 1895. (405) ‘ 
önigliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Norddeutsch - Sächsischer Verband. 
Am 1. März d. J. tritt der Nachtrag IX 
zum Tarifhefte Nr. 2 für den Nord- 
deutsch - Sächsischen Güterverkehr in 
Kraft. | 

Dieser von den betheiligten Abferti- . 
gungsstellen zu beziehende Nachtrag 
enthält im wesentlichen Entfernungen . 
für die neu aufgenommenen Stationen _ 
Edle Krone, ylau Bahnhof, Mylau 
Haltestelle, Neundorf i. V., Reichenbach . 
i. V. (unt. Bhf.) und Zschaitz der 
Sächsischen Staatsbahnen. 

Dresden, den 20. Februar 1895. (405) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. ._ 


ß (Güterverkehr Fortsetzung S.IIL) 


Nr. 4. ‚Jahrgang 1 1835. 


Berlin, am 27. Februar 1895. 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstticke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn- Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 21. Februar Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2 Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem rn 


halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pig. zu beziehen. 


Bemerkungen 


IR has l3| Art der Ge- |; K Lagerort 
zZ | ac S|., Ver- Inhalt wicht| % " zZ (insbesondere 
© Marke | Nr. | ä packung | kg 8 . Name Rn er 
= | Der | Station | der Bahn Aufklärung 
- drerr) 2G urtieer - dienen können). 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
19 A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
1 FARTT >) 1 e. | gebrauchtes e 9 1! Essen B. M. Rechtsrh. Köln 
2 AK 2205 1 — Pflugschaar 4 2 Münster ” | 
8 AM 4124 1 Kiste | leer — 20 3 k | A für : 
4 B Er Pa | n “ger. Seelachs 2 4 Bremen K. E.-D. Hannover { Ur ae 
5 Brot hHh o— 1 _ ' Öfenuntersatz -- 17 008 Saalfeld | Saalbahn LENZ EN 
BSL | Rz | 
6 when! 932 1 K.ollo Bolzen 2 | — 6 Anvers Bs. Ks and Central Belge 
: | 1 — gusseis. Heerddeckel | 1 | beschr.; 
ı c | . jr Kolli ÖOfentheile —. 15) 2 Denen | I) Hannover, Brunsbüttel, 
5 Drahtgestelle für \ | 2 % |! bekl.: Ber- 
8 CF 2341 1 Kiste | Damengarderobe H 33 8 Brunsbüttel K. E.-D. Altona | Mn HreTe 
9 GER 128 1 Pack  Bürstenwurzeln Bi ;';, g Stuttgart | Württemberg. Stsb.] Brunsbüttel 
10 OR 3193 1! Kiste Holzwaaren — ı 10 /|10 Essen B. M. | Rechtsrh. Köln 21/1. 95. 
11 D 1566 1 5 Nadeln —ı 19 | 2 Düsseldorf D. 5 | 
af D 3 J Y 1 1| Block Zinn —- 13,5. 12. Bremen IK. E.-D. Hannover | 
13 ENS 22599 ı Kollo leere Flaschen — | 34 | 13 nen K.E.-D, Frankf. a/M.| 
14 BER | 559 ı Kiste leer — 6 14 Dresden-A. Sächsische Stsb. 
15 FKC 1015 1 Verschlag | leer — 23 |, 15 Berlin Anh. B. K. E.-D. Erfurt 
16 BESSER) = 4 = Heerdklauen 12 |16 Essen B. M. Rechtsrh. Köln 
17 FW .: | 1354 1 Kiste Schwed. Zündhölzer. N ır/ Altehemnitz Sächsische Stsb. 
18 G |’ 4324 1 Ballot Leinentuch —,| 81.118 Stuttgart Württemberg. Stsb. 
19 GSs | 1071 1 Sack Hopfen — ı 30 |19 Karlsruhe Badische Stsb. 
90 st . 4% 1 Kollo Gussstück _ 18 |20 Köln Gereon | _Linksrh. Köln | 
21 H AsM}. |"'2/49 1 Ballen Baumwollproben — | 13 21 Bremen K. E.-D. Hannover | 
Pr 130.38 8100 1 Kiste leer — 47 )% Oberlahnstein 'K.E.-D. Frankt. a/M. 
28 Hn 29527 1 Wagen Kalk — 4400 23 Harburg H. K. E.-D. Hannover | ‚peschr.: 
24 Je 1145 1 Kiste unbekannt — | 86 | 24 Berlin H.u.L. K. E.-D. Altona { Bari 
85 J7L | 8630 1 leer — 1129299) Oels K. E.-D. Breslau Eur 
26 K 208 1 Stab Rundstahl — | 16 !26 _Waghäusel Badische Stsb. 
97 K 3 1 Korb 2 2 r/p 082 Berlin Anh. B. K. E.-D. Erfurt | Dem Esdenre: 
28 L — 2 — eis. Röhren =) | 201828 Emmerich Rechtsrh. Köln | Yisom? Aut 
29 MN 16 1 Fass ı Petroleum — | 1775| 39, Vinnhorst K. E.-D. Hannover | dem Petron 
30 PR 3/4 2 Kolli Holzrahmen — | 13 |30 Berlin Anh.B. K. E.-D. Erfurt Aussärhiided 
81 R 2 2 ar ' Ofentheile — 5:81 Bremen ı K. E.-D. Hannover |) Güterbodens 
32 RH 1.98 1 Pack Haarnadeln _ 5 82 | Re: K N Sächsische Stsb. | gef. 
83 RS | 1088/91 | 4 Kübel Mus — 1388 |383 Darmstadt HessischeLudwigsb. 
34 Ss 2 Y Kollo  Ofentheile — 5 | 34 Bremen K. E.-D. Hannover 
35 Ss —_ 1 = ‚ Maschinentheil pe 7 |35 „ 
36 S&C 100 1 Kiste Maschine a 5 386 Köln Gereon Linksrh. Köln 
37 SH (4 r n 1 Korb Terpentin — | 11 | 37) Schramberg Württemberg. Stsb. 
38 WA 514 1 Fass | Oel — | 214 | 38 Dortmund B. M. Rechtsrh. Köln 
B. Güter m. Adr. bez.: 
39 f Bremen 10 1 Sack ‚ Holz —_ 18 | 39, Bremen K. E.-D. Hannover 
Marie | 
© Oinnsia _ ıl Koffer Kleider — | 22,5| 40 Stuttgart Württemberg. Stsb. 
annstatt | 
41 \ Hannoyer —_ 1 Kollo | 2 beschädigte Stühle 11 | 41 Bremen K. E.-D. Hannover 
2 He ' 6 1 ”. 1 2 Bretter — 4,5! 42, Hannover N. iR 
| 


Lfde. Nr. 


45 


46 


: A| Artd | Ge- | & Lagerort Bemerkungen 
run El yar- Tohale BR = = (insbesondere 
GR k s N etwaige Merk- 
Marke | Nr. ä packung | kg | ; | ame male, welche zur 
„ Bo Station Br ‚Aufklärung 
der Güter >| | e dienen können). 
Th Koh 
ahn, 3 
in- = Frankfurt a/M. : . Westhofen 
ee 9671 ı| Fässchen | leer = 5b 148 { ar \ HessischeLudwigsb. { IE. 
Westhofen 
i. Els. 
Pilsen De 2 Fässer leer — { en 44| Dortmund B. M.| Rechtsrh. Köln 
8 | 
Pf: i 
Schenk; ||| sap. | ah a Rassahih hkere Finschin OA; Fe }|HessischeLmdwigsb. 
sche HB. 1:.9B; 
Kellerei, ö 
Hochheim } 
{ Unna } — 1 Pack Säcke — | 81 | 46| Dortmund B. M.) Rechtsrh. Köln 
Bremen 
| C. Güter m. Numm.bez.: anschlenst 
| Hauptwerk- 
roth 1 1 B= eis. Spannzwinge — | 50 | 47 Laskowitz K. E.-D. Bromberg |‘ statt gehö- 
rend ; Länge 
— 162 1 E= Wringmaschine — 8 | 48 Crefeld Linksrh. Köln nn 
Commiss { ne 1 Kiste Porzellanwaaren — | 15 |49) Hamburg B. K. E.-D. Altona { KahlsSnalb. 
D. Güter m.Zeich. vers.: 
weiss X —- 1/ Stange eisernes Rohr — ; 20 !50| Hannover N. | K. E.-D. Hannover 
rother Strich — 1 = eis. Rohr mit Ansatz 4 |51 Cosel K. K. E.-D. Breslau 
E.Güter ohne Bezeichn.: 
_ — 1 Achsenbüchse — 4 | 52 Müllheim Badische Stsb. 
— — 1 Sack Alaun Es PAULES \ 102 | 53 Stuttgart Württemberg. Stsb. 
» I 1 ı|l Bund | Arzneigläser —| 6 |54| Crailsheim N 
re: 2 ie Blech 1 1 55 Deutzerfeld | Rechtsrh. Köln 
| 1 c Bi h — R 
5 | aa ir Pack ne Br. r = 25 |56 Zuffenhausen | Württemberg. Stsb. 
| tannene Bohlen f d.Strecke 
— |. 3 = 45 m lang und — !57 Wahn Rechtsrh. Köln et; = 
| 0,92 m breit 
! t) 
— | — 6 —_ kieferne Bretter — — |58 Mattierzoll |K. E.-D. Magdeburg | aufd.Strecke 
_ m 14 — tannene Bretter — | — |59 Urbach Rechtsrh. Köln { gef. 
—_ If a 1 Stück abgebroch. Buffer— 22 |60 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
— len 1 Kiste Drogen _ 8 |61 Oolen Grand Central Belge 
— ee 16 Bund Eisen und 2 Stangen ı — |& Budel , 
— — 1 Tafel Eisenblech —ı3|6& Malmedy Linksrh. Köln 
— Or 1 Bund 3 verz. Eisenröhren | 23 | 64 Düsseldorf D. Rechtsrh. Köln 
-_ WE 1 _ Eisenstange — | 16 | 65 Magdeburg Elbb.'K. E.-D. Magdeburg 
| 12 Eisenstangen | 
= Ser 1 Pack zum Schliessen der 2,5 | 66 Aplerbeck Rechtsrh. Köln 
Reisekörbe 
— | — 2 — viereckigeEisenstäbe | 27 | 67 Dortmund K.M. „ 
— I — 1 Fass | leer mit eis. Deckel 34 | 68 Stuttgart Württemberg. Stsb. 
_ 2 1 a : ohne Deckel —i=71B | 6 Buckau K. E.-D. Magdeburg 
= 7 1 n kaner — | 115| 70 Breslau K. E.-D. Breslau 
Er 7 1 » mar. Fische —ı 5 |ıq Stassfurt |K. E.-D. Magdeburg 
-: _ 1| Stange Flacheisen —-! 11|1|72 Pretzsch K. E.-D. Erfurt 
u — 1 Bun Flacheisen 50%) 73 Karlsruhe Badische Stsb. 
_ E= 10 Stück Flacheisen — | 48 |74 Bochum B. M. Rechtsrh. Köln 
— ._ 2 rn gusseis. Formen — 1,5 | 75 Bremen K. E.-D. Hannover 
ar ne: 1 ER Stroh} 8 kleine Gläser —_ 0,5 | 76 Thorn K. E.-D. Bromberg 
— 1! Partie Hanf 14 | 77 Saalfeld Saalbahn 
24 — 1 = eis. Kasten — 302078 ” „ 
_ — 1| Kasten | mit n Fächern _ 8.1 79 Buckau K. E.-D. Magdeburg 
- ken gehrauchtes Keil. \\ 5 |eol Essen B.M. ‚| Rechtsrh. Köln 
\e; ‚er a Kette, ansch. zu einem 
x j { Krahn gehörend Bl Schalke ” 
_ _ 1 Kiste leer (neu) — | 10 |8&2| . Mannheim Badische Stsb. 
Er En 1 Bund Körbe —|,8 |8 Karlsruhe n 
> 5 En oc Körbe — | 18 |84 Essen B. M. Rechtsrh. Köln 4 
gi ie 2 Holegestell = 5 I8 Stuttgart Württemberg. Stsb.| 


a 


H Bezeichnun 5 | Artder | Ge | L er t 
73 DR aM &| Ver- Inhalt Ko ul er Re ey 
E3 Marke Nr. | ä packung ko 1® | Name renar Mars: 
g ENTER Station Ban Flhe Fr 
a der Güter A | der Bahn dienen können). 
86 re 1, in Stroh | Lampencylinder — ? 86 Carlshafen r. U.| K. E.-D. Hannover 
87 = _ 3 Stück Leinen — | — 87) Wilhelmsbrück | Breslau-Warsch. B. (Ta 46 u.7m 
= ar ie 1 ” Leine, 3 m lang — — |883 Hamburg B. K. E.-D. Altona Länge. 
89 — 1 Sack Lumpen —|1 97 |8 Zwickau Sächsische Stsb. 
90 pn. ei a . Lumpensäcke — | 38 vol N K.E.-D. Frankf. a/M. 
91 = 1 Sack Mehl — | 100 |:91 Gemünden & 
92 ne 1 — Muschelaufsatz — 4 ‚92 Essen B. M. Rechtsrh. Köln 
93 nn 1) Oelfass | leer, gebraucht — | 385 |9| Mannheim Badische Stsb. 
94 u er 1 = gusseis. Ofentheil — 2 194 Wesel Rechtsrh. Köln 
95 Fer 1 Pack 2 Pflugschaaren — 5 | 95 Münden (Hn.) | K. E.-D. Hannover 
% Re _ |ı1| = | Privatdecke 17 (aan } { 
97 en — 1 A 1 Riemenscheibe — | 10  97Neustadt i. Schw Badische Stsb. 
eis. Ringe,etwal0cm | 
28 _ breit, anschein. Heiz- | 
körper 
eis. mit Kette, | 
98 2 es Ä er einer ? 98) Paderborn K. E.-D. Hannover | 
2 2 < _ Flaschenzuges. 
Mehrere Schachteln | 
Kölnisch. Wassers u. | 
einzelne Fläschchen 
99 —_ == 5 Br eis. Röhren — | 64 |99 Mannheim Badische Stsb. 
100) — = 1 — Roststab — , — 100)  Deutzerfeld Rechtsrh. Köln 
101 — = 1 Sack Säcke und Beutel — 8 101 | Rebe \ K. E.-D. Magdeburg, gez.: 
102 — — , 5| Bündel |lere Säcke — 36 102) Biebrich Rh. |K. E.-D. Frankf. aa Ey 
103 _ —_ 1 Bund 6 eher } 34 ı108| Hannover S. |ıK.E.-D. Hannover, Amöneburg. 
104 = — 1) Haspel | Seil — | 13 104 Freiburg Badische Stsb. 
105 _ — 1 Bund Sorghobesen — | 2.1105 Cannstatt Württemberg. Stsb., 
106 “ uuluglo 2 | Btahlstäbe | 1 Pa N Rechtsrh. Köln | 
107 — 2 | 5 — { a \ 22 107 Ravensburg | Württemberg. Stsb. 
108 — | 1 — ee } ? 108 Posen K. E.-D. Breslau | 
109 a. „2 | 1 2 eis. ale Me. 8 1109 H dan K. E.-D. Magdeburg) 
2 Thürbeschläge ; urt a/M. : > 
110 = _ | 1 Pack { Een Kloben” } 1,5 110 | FR E Br \ Hessische Ludwigsb. 
111 = - Be _ Viehgitter — | — |1lll Bochum Rh. | Rechtsrh. Köln | 
112 ne — | 2| Stangen | Walzeisen — 29. 1112 Oppeln K. E.-D. Breslau | 
113 = —_— 1 4 Stück Winkeleisen = — Sl Au '  Rechtsrh. Köln 
a _ — | ı|) Ballen Wollmatratzen — | 14 1114 Wiesbaden K.E.-D. Frankf. a/M.| in Sackleinen, 
! | j | | 


Amtliche Bekanntmachungen. 
(Fortsetzung.) 


Saarkohlenverkehr nach Frankreich. 
Die Bestimmung am Fusse der Seiten 
2 und 3 des Saarkohlen-Ausnahmetarifs 
No. 21 vom 25. Februar 1894, nach wel- 
cher die Sendungen auf den Deutschen 
Strecken den BestimmungenderVerkehrs- 
ordnung der Eisenbahnen Deutschlands 
unterworfen sind, sowie der letzte Ab- 
satz der Bestimmungen auf Seite 7 des 
Hundert-Tonnentarifs vom 1. Januar 
1889, wonach im übrigen die Bestim- 
mungen der Lokaltarife der betheiligten 
Verwaltungen gelten, werden mit dem 
1. März d. J. aufgehoben. Von diesem 
Tage ab ist für die Anwendung der vor- 
bezeichneten Tarife die nachfolgende 
Bestimmung maassgebend : 

Für die Anwendung des gegenwär- 
tigen Tarifs gelten die Bestimmungen 
des Internationalen Uebereinkommens 
über den Eisenbahn - Frachtverkehr 
d. d. Bern den 14. Oktober 1890, sowie 
diejenigen der Lokaltarife der bethei- 
ligten Bahnen, soweit sie dem genann- 
ten Uebereinkommen nicht entgegen- 
stehen. (407) 
Köln, den 21. Februar 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion 

(linksrheinische). 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Im Verkehre zwischen Waldshut und 
Stationen der Schweizerischen 
Nordostbahn wird der Mindest- 
betrag für die Beförderung leben- 
der Thiere, soweit solche nach den 
Bestimmungen und Frachtsätzen des 
Schweizerischen Reglements und Tarifs 
für den Transport von lebenden Thieren 
vom 1. April 1890 erfolgt, mit sofortiger 
‘Wirkung von 40 auf 25 Centimes für die 
Sendung ermässigt. 

Karlsruhe, den 20. Februar 189. 
Generaldirektion. (408) 


Oldenburgische Staatsbahn. Staats- 
bahn-Verkehr Köln (links- 
rheinisch)usw. -Oldenburg. Die 
Stationen Bockhorn, Borgstede und 
Bramloge der Vareler ebenbahnen 
werden mit dem 1. März 1895 in den 
Gütertarif für den vorbezeichneten Ver- 
kehr einbezogen. 

Wegen der Frachtberechnung ist das 
Nähere bei den betheiligten Güterab- 
fertigungen zu erfahren. 

Oldenburg, den 19. Februar 1895. (409B) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 

Oesterreichisch - Ungarisch - Schwei- 
zerischer Eisenbahnverband. Oester- 
reichisch - Ungarisch - Vorarlberger und 
Lindauer Verkehr. (Aufnahme der 


Sisseker Konsortial-Lager- 
häuser als Reexpeditionsstelle.) 
Die im Theile III, Heft 2, des Oester- 
reichisch - Ungarisch - Schweizerischen 
Eisenbahnverbandes vom 1. September 
1893 und im Hefte 2 des Oesterreichisch- 
Ungarisch-Vorarlberger und Lindauer 
Verkehres vom 1. September 1894 für 
das Lagerhaus in Csaprag bei Sissek 
angegebenen Bestimmungen über die 
Einlagerung und Reexpedition gelten 
mit Wirksamkeit vom 10. März 1895 bis 
zur tarifmässigen Durchführung auch 
für die Sisseker Konsortial-Lagerhäuser, 

Wien, am 23. Februar 1895. (410) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen, 


Triest-, resp. Fiume - Norddeutscher 
Eisenbahnverband. Einführung er- 
mässigter Frachtsätze für 
Olivenöl. Mit Gültigkeit vom 
1. März 1895 bis auf Widerruf, längstens 
aber bis Ende Dezember 1895, oder aber 
bis zu der vor diesem Zeitpunkte er- 
folgenden Einführung im Tarifwege ge- 
langen für Olivenöl, bei Aufgabe von 
oder Frachtzahlung für mindestens 
10 000 kg pro Wagen und Frachtbrief 
für den Verkehr von Triest, bezw. Fiume 
nach verschiedenen Norddeutschen Sta- 


tionen ermässigte Frachtsätze im Kar- 
tirungswege zur Einführung. . ; 

Diese Frachtsätze finden nur bei Ein- 
haltung der Bestimmungen des Ver- 
bands-Gütertarifs Theil II vom 1. Juli 
1893 Anwendung. 

Ueber die bezeichneten Frachtsätze 
ertheilen die in den gen. Tarif einbe- 
zogenen ‚Abfertigungsstellen Auskunft. 

Wien, am 21. Februar 1895. (411) 

-Die Generaldirektion 

der K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Triest-, resp. Fiume-Sächsischer Kisen- 
bahnverband und Sächsisch-Indischer 
Verbandsverkehr. Frachtermässi- 
gung für Olivenöl. Mit Gültigkeit 
vom 1]. März 1895 bis auf Widerruf, 
längstens aber bis Ende Dezember 1895, 
oder aber bis zu der vor diesem Termine 
erfolgenden Einführung im Tarifwege 
gelangen die Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifes 4d des Verbands - Gütertarifes 
Theil II vom 1. Juli 1893, unter Ein- 
haltung der Bestimmungen dieses Tarifes 
auch für Olivenöl, bei Aufgabe von oder 
Frachtzahlung für mindestens 10000 kg 
pro Wagen und Frachtbrief im Kar- 
tirungswege zur Anwendung. 

Wien, am 21. Februar 1895. (412) 

Die Generaldirektion 

der K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, 

namens der betheiligten Verwaltungen 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Neues Gepäck-Abfertigungs- 
verfahren nach Amerikanischem 
System. Vom 1. März 1895 ab kommt 
im Verkehr zwischen Hamburg B 
sowie den Stationen der Hamburg- 
Altonaer Verbindungsbahn einerseits 
und Berlin Lehrter Hauptbhf. 
andererseits, und zwar in beiden Rich- 
tungen für dasjenige Reisegepäck, bei 
welchem Uebergewicht nicht in Frage 
kommt, und daher Gepäckfracht nicht 
zu erheben ist, also lediglich 
für das Freigepäck, bis auf wei- 
teres versuchsweise ein neues Abferti- 
gungsverfahren zur Einführung, nach 
welchem das fragliche Gepäck nicht 
mehr wie bisher .auf Gepäckschein, 
sondern lediglich unter Ver- 
wendung vonChecks (Gepäck- 
marken) abgefertigt wird. 

Diese Oheks bestehen aus zwei, an 
einem Lederriemen hängenden Messing- 
marker, von denen die grössere mittelst 
des Riemens an dem Gepäckstück be- 
festigt, die kleinere dagegen dem Rei- 
senden ausgehändigt wird. 

Die Wiederaushändigung des Gepäcks 
an den Reisenden erfolgt nur gegen 
Rückgabe der eingehändigten und Ab- 
nahme der an dem Gepäck selbst be- 
festigten Marke. 

Altona, den 21. Februar 1895. (413) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oldenburgische Staatsbahn. Die Er- 
öffnung des neuen Personenbahnhofs zu 
Osnabrück ist auf den 1. Maid. J. 
verschoben und treten die im Nachtrag 
IV zum Theil lI des Personentarifs für 
den Binnenverkehr angegebenen, theil- 
weise erhöhten Entfernungen für Osna- 
brück dementsprechend erst mit dem 
vorbezeichneten Tage in Gültigkeit. 

Oldenburg, den 21. Februar 1895. (414B) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 

‚Die in unserer auf den Stationen aus- 
hängenden Bekanntmachung vom 31. Ok- 
tober 1894 über die Ausgabe von Bade- 


BI 


e 
zeitkarten vom 15. Mai bis 30. September 
jeden Jahres vn DanzighoheThor 
nach Brösen, Neufahrwasser und Zoppot, 
sowie von Stolp nach Stolpmünde ent- 
haltenen Bestimmungen und Preise 
werden mit Genehmigung der Landes- 
aufsichtsbehörde hiermit ausser Kraft 
gesetzt. Durch die Lösung von Monats- 
karten, über deren Ausgabe näheres in 
kurzem bekannt gemacht werden wird, 
treten theils Ermässigungen, theils Er- 
höhungen gegen die bisherigen Bade- 
zeitkarten ein. 

Bis zur Herausgabe des Tarifs für 
Monatskarten ertheilt das Königliche 
Eisenbahn-Betriebsamt zu Danzig nähere 
Auskunft. 

Bromberg, den 21. Februar 1895. (415) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Lieferfristen. 


Zuschlagsfrist zu den Lieferzeiten für 
die Güternebenstelle Festenberg. Die 
Zuschlagsfrist zu den Lieferzeiten für 
die über die Güternebenstelle Festen- 
berg abgefertigten Eil- und Fracht- 
stückgüter, welche bisher 3 Tage betrug, 
ist, nachdem die Abfuhr der Güter für 
diese Güternebenstelle anderweit gere- 


wer- Preise sehr mässig. sa 
Ganz ergebenst bitten wir die 
hochgeehrten Verwaltungen, 


welche noch nicht von uns kaufen, 
einen Versuch zu veranlassen mit unseren 


Sehrauben-Heh WAy IDElerlasehenzüge, Laufwindenu.dergl. 


mit Maxim.-Brems-Kuppelung (eig. D. R. P.), 


— Konstruktion gediegener und einfacher nicht möglich) —, 


Gussstahl-Zahnrad-Schnell-Flaschenzüge 
„Victoria“ (eig. D. R. P.). 


Gebr. Bolzani, Berlin N+- 


gelt worden ist, auf einen Tag herab- 

gesetzt worden. 

Breslau, den 23. Februar 1895. (416) 
Königliche Eisenbahndirektion. 

it. Niehtamt!. Bekanntmachungen, 


Eine in gutem, brauchbarem Zustande 
befindliche 


Drehscheibe 


(nicht unter 10 m) zu kaufen gesucht. 
Alzey. L. Baum & Sohn. |: 


Ein im  Staatsdienste angestellten 
Eisenbahnbeamter mit Gymnasialvor* 
bildung, französischen, englischen und. 
italienischen Sprachkenntnissen, seit 
7 Jahren im Eisenbahnfache thätig und 
zur Zeit im Betriebs- und Fahrtaufsichts- 
referate als selbstständiger Hilfsarbeiter, 
beschäftigt, sucht Familienverhältnisse 
halber Veränderung seiner Stellung. 

Reflektirt wird auf einen Posten als 
Betriebsleiter, Betriebs-, Ver- 
kehr-- oder Finanz-Keontreoleur 
einer Privatbahn. Nur beste Zeugnisse 
stehen zur Verfügung. 

Gefl. Offerten werden erbeten unter 
G. 7423) an Rudolf Mosse, München. 
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Nachnahmen und Frachtbrief-Duplikate. 


Nach Art. 8 Abs. 3 des Internationalen Uebereinkommens | gleitet und es dem Absender erwünscht sein kann, eine Be- 
und $ 54, ? der Verkehrsordnung dient der mit dem Stempel scheinigung über den abgeschlossenen Transportvertrag in 
versehene Frachtbrief als Beweis über den Frachtvertrag. Der Händen zu haben, hat die Verkehrsordnung es für zulässig 
Vertrag gilt aber bereits in dem Moment als abgeschlossen, | erklärt und das Internationale Uebereinkommen als obliga- 
in welchem das Gut mit dem Frachtbrief von der Versand- | torisch angeordnet, dass der Empfang des Frachtguts auf einem 
station zur Beförderung angenommen ist, während das Auf- mit dem Frachtbrief vorzulegenden Duplikat desselben zu be- 
drücken des Datumstempels nur zum Zeichen der Annahme | scheinigen ist. Eine Verpflichtung der Eisenbahn, zu prüfen, 
geschieht. Der Frachtbrief ist aber nicht nur beweisend da- | ob der Inhalt des Duplikats mit demjenigen des Original-Fracht- 
für, dass überhaupt ein Frachtvertrag zustande gekommen ist, | briefs übereinstimmt, ist nirgend festgesetzt, wenngleich 
sondern auch dafür, dass er den im Frachtbrief angegebenen | natürlich die einzelnen Verwaltungen ihre Organe zur Vor- 
Inhalt zum Gegenstand gehabt hat, und damit ist er beweisend | nahme einer solchen Prüfung werden angewiesen haben (vergl. 
nicht nur für die rechtlichen Beziehungen der Eisenbahn zum | Allgemeine Abfertigungsvorschriften des Deutschen Eisenbahn- 
Versender, sondern auch für diejenigen zum Empfänger. Eine | Verkehrsverbands $ 30,2). 

Ausnahme von dieser Beweiskraft ist durch Art. 8, * des Inter- Das Duplikat hat hiernach nur den einen Zweck, als Be- 
nationalen Uebereinkommens und $ 54, * der Verkehrsordnung | scheinigung über den Empfang des Gutes zu dienen. Um 
nur hinsichtlich derjenigen Güter gemacht, deren Aufladen | indess gewissen Bestrebungen der Handelskreise wenigstens 
nach den Tarifen oder nach besonderer Vereinbarung von dem | in etwas Rechnung zu tragen, hat das Internationale Ueber- 
Absender besorgt wird, insofern bei diesen Gütern die Angaben einkommen und die Verkehrsordnung dem Duplikat noch eine 
des Frachtbriefs über das Gewicht und die Anzahl der Stücke | weitergehende Bedeutung, nämlich die eines Legitimations- 
gegen die Eisenbahn keinen Beweis machen. Aber auch hin- | papiers beigelegt, insofern gewisse Verfügungen des Absen- 
sichtlich des übrigen Inhalts ist der Frachtbrief nicht aus- | ders über das Gut nur bei Vorlegung des Duplikats beachtet 
schliessliches Beweismittel, er erzeugt vielmehr nur eine Ver- | werden dürfen. Wenn nun auch eine Prüfung der Ueberein- 
muthung für die Richtigkeit seines Inhalts und es ist den | stimmung von Duplikat und Original -Frachtbrief nicht vor- 
Parteien unbenommen, den Gegenbeweis gegen den Inhalt mit geschrieben ist, so muss die Eisenbahn dennoch den Inhalt 
allen prozessualisch zulässigen Mitteln zu führen. des von ihr abgestempelten Duplikats so lange gegen sich 
Da der Frachtbrief die Sendung auf dem Transport be- | gelten lassen, als sie nicht in der Lage ist, nachzuweisen, 
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dass beide Urkunden thatsächlich nicht übereinstimmen. Hin- 
sichtlich der Beweiskraft wird also das Frachtbrief - Duplikat 
dem Original-Frachtbrief gleichstehen, wenngleich bei Wider- 
sprüchen zwischen beiden nur der Inhalt des ersteren maass- 
gebend sein kann, da nur auf Grund des Original-Frachtbriefs 
der Frachtvertrag abgeschlossen wird. Dass derartige Wider- 
sprüche infolge mangelhafter Prüfung der Versand-Abferti- 
gungsstellen nicht zu den Seltenheiten gehören, ist leider eine 
Thatsache. 

Während das Internationale Uebereinkommen dem Fracht- 
brief-Duplikat nur die oben angeführte Bedeutung beilegt, 
hat die Verkehrsordnung und mit ihr das Betriebsreglement 
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen demselben noch 
eine besondere Bedeutung beigelegt, indem nämlich durch 
$ 62, 3 der Verkehrsordnung bezw. Zusatzbestimmung 1 zu 
$S 51 des Vereins-Betriebsreglements bestimmt ist, dass ausser 
dem abgestempelten Frachtbrief und dem auf Verlangen aus- 
gestellten Nachnahmeschein auch das Frachtbrief-Duplikat als 
Bescheinigung über eine der Sendung aufgelegte Nachnahme 
dienen soll. 

Hierzu ist zunächst zu bemerken, dass, sobald die Ab- 
fertigung und Kartirung der mit einer Nachnahme belasteten 
Sendung ordnungsmässig erfolgt ist, es — wenigstens der 
Versand - Abfertigungsstelle gegenüber — für den Absender 
einer Bescheinigung darüber, dass die Sendung mit Nachnahme 
belastet worden, nicht bedarf, weil diese Dienststelle auf Grund 
der Frachtkarte sowie ihrer Bücher jederzeit in der Lage ist, 
diesen Umstand festzustellen. Anders liegt es aber, wenn, 
was leider nur zu häufig geschieht, die Versand-Abfertigungs- 
stelle versehentlich die Kartirung und Buchung des Nach- 
nahmebetrages unterlassen hat und auch bei der Dekartirung 
das Versehen nicht berichtigt worden ist. Dann können meh- 
rere Fälle eintreten: 


1. Der die Auszahlung des Nachnahmebetrages bean- 
spruchende Versender kann weder den Original - Frachtbrief, 
noch eine anderweite Bescheinigung über die Nachnahme bei- 
bringen. Es wird alsdann sein Verlangen in der Regel abzu- 
weisen Sein. 


2. Der Versender weist unter Vorlage des ÖOriginal- 
Frachtbriefs die Thatsache der Nachnahmebelastung nach. 
Alsdann ist die Eisenbahn ohne weiteres gemäss Art. 13, 
des Internationalen Uebereinkommens bezw. $ 62,5 der Ver- 
kehrsordnung verpflichtet, dem Absender den entstandenen 
Schaden bis zum Betrage der Nachnahme zu ersetzen. Sie 
kann den Versender nicht zunächst an den Empfänger ver- 
weisen, haftet vielmehr in erster Linie, und es steht ihr nur 
der Rückgriff gegen den Empfänger zu. Dieser Rückgriff ist 
zwar nicht durch die Bestimmung des Art. 12, * des Inter- 
nationalen Uebereinkommens bezw. $ 61, * der Verkehrsord- 
nung begründet, da es sich hierbei nicht um unrichtige An- 
wendung des Tarifs noch um Rechnungsfehler bei Festsetzung 
der Frachtgelder und Gebühren handelt, wohl aber durch die 
Bestimmung des Art. 17 bezw. $ 67 ebenda, nach welcher der 
Empfänger verpflichtet ist, der Eisenbahn die im Frachtbrief 
ersichtlich gemachten Beträge zu bezahlen. 

3. Der Versender vermag zwar den Original-Frachtbrief 
nicht beizubringen, zeigt aber das Frachtbrief-Duplikat vor, 
in welchem der Nachnahmebetrag eingetragen ist. Auch in 
diesem Falle ist der Nachnahmebetrag dem Versender auszu- 
zahlen, falls nicht die Eisenbahn in der Lage ist nachzuweisen, 
dass die Nachnahme im Original-Frachtbrief nicht eingetragen 
war. Dieser Nachweis wird ihr aber wohl niemals gelingen, 
da sie noch weniger wie der Versender in der Lage ist sich 
in den Besitz des Original-Frachtbriefs zu setzen. Die Regress- 
nahme gegen den Empfänger wird sich in diesem Falle nur 
dann einfach gestalten, wenn derselbe die Eintragung der 
Nachnahme im Original-Frachtbrief zugibt. Bestreitet er die- 
selbe, was erfahrungsmässig die Regel bilden wird, dann 
würde es der Anstrengung eines weitläufigen Prozesses be- 
dürfen, in welchem der eisenbahnseitige Anspruch, falls hin- 


reichender Grund zu der Annahme vorliegt, dass die Nach- 
nahme im ÖOriginal-Frachtbrief eingetragen war, auf Grund 
des Frachtvertrags geltend zu machen wäre. Als Beweis- 
mittel würde in erster Linie, falls der Original-Frachtbrief 
noch vorhanden ist, die Vorlegung dieser Urkunde in Frage 
kommen, zu welcher wenigstens im Bereich der Deutschen 
Reichs-Civilprozessordnung (cfr. $ 387 Nr. 2) der Empfänger 
verpflichtet wäre. Als ferneres Beweismittel käme die Eides- 
zusehiebung in Frage, welche indess zu einem für die Eisen- 
bahn günstigen Ergebniss kaum jemals führen kann, da der 
Empfänger den ihm zugeschobenen Eid entweder in der 
Ueberzeugungsform schwören, oder ihn zurückschieben wird, 
und weil im letzteren Falle kein Vertreter der Eisenbahn in 
der Lage sein wird, den Eid abzuleisten. 


Kann aber der Empfänger gar nachweisen, dass die 
Nachnahme im ÖOriginal-Frachtbrief nicht eingetragen war, 
dann würde eine aus dem Frachtvertrage gegen ihn angebrachte 
Klage überhaupt abzuweisen sein und auf den Absender wieder 
zurückgegangen werden müssen. In der Mehrzahl dieser Fälle 
wird es sich deshalb — wenn die Eisenbahn auf die Wieder- 
einziehung des von ihr gezahlten Nachnahmebetrags nicht 
überhaupt verzichten will — voraussichtlich empfehlen, die 
Klage gegen den Empfänger von vornherein nicht auf Grund 
des Frachtvertrags, sondern auf Grund einer vom Absender 
zu erbittenden Cession und auf Grund des zwischen dem Ab- 
sender und Empfänger bestehenden Rechtsverhältnisses anzu- 
strengen, da es dann auf die Eintragungen im Frachtbrief 
nicht mehr ankommt. 


Alle diese Schwierigkeiten müssen sich vermehren, wenn 
der Empfänger im Auslande wohnt, eine insolvente Person 
oder nicht aufzufinden ist, und es kann deshalb mit Recht ge- 
fragt werden, ob es nicht zweckmässiger ist, als Bescheinigung 
über die Auflegung einer Nachnahme ausser dem Nachnahme- 
schein nur den Öriginal-Frachtbrief gelten zu lassen, das 
Frachtbrief-Duplikat aber allein als eine ausreichende Beschei- 
nigung nicht anzusehen. Hierbei ist namentlich moch zu be- 
rücksichtigen, dass es keine absoluten Garantien dafür gibt, 
dass nicht nach Abstempelung und Aushändigung des Fracht- 
brief-Duplikats ein Nachnahmebetrag seitens des Versenders 
in demselben eingetragen wird, denn die Vorschrift des $ 27, 23 
der Allgemeinen Abfertigungsvorschriften, nach welcher die 
zur Aufnahme der Nachnahmebeträge bestimmten schraffirten 
Frachtbrief-Abtheilungen auch auf den Frachtbrief-Duplikaten 
für nachträgliche Eintragungen unbenutzbar zu machen sind, 
wird leider nur zu oft nicht befolgt. Ist aber ein Nachnahme- 
betrag betrügerischerweise nachträglich im Frachtbrief-Dupli- 
kat eingetragen, so bedarf es nur noch der Beseitigung des 
Original-Frachtbriefs, um sich mühelos auf Kosten der Eisen- 
bahn zu bereichern. Dass die Fälle, in denen zum Beweise der 
Nachnahme weiter nichts als das Frachtbrief-Duplikat beige- 
bracht werden kann, nicht vereinzelt dastehen, beweist die 
tägliche Praxis zur Genüge. 

Es empfiehlt sich deshalb in allen Fällen, in denen ein 
Nachnahmeschein nicht ertheilt und nicht schon aus den Auf- 
zeichnungen der Abfertigungsstellen ersichtlich ist, dass und 
in welchem Betrage die Sendung mit Nachnahme belastet 
wurde, die Vorlage des Original-Frachtbriefs zu verlangen. 
Man kann dem nicht entgegenhalten, dass die Nachnahme in 
der Regel vom Absender reklamirt wird, und dass in der 
Regel nicht dieser, sondern der Empfänger den Original- 
Frachtbrief in Händen haben wird. Verlangt doch auch das 
Uebereinkommen zum Betriebsreglement des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen — Art. 16 Nr. 5, ! und Nr. 7 — für 
Frachtreklamationen die Vorlegung des Original-Frachtbriefs, 
obwohl bei den in Frankatur abgefertigten Sendungen aner- 
kanntermaassen nur der Absender reklamationsberechtigt ist, 
und im übrigen kann der Absender den ihm daraus etwa ent- 
stehenden Weiterungen auch von vornherein dadurch entgehen, 
dass er sich einen Nachnahmeschein ausstellen lässt. Es ist 
nicht abzusehen, weshalb dasselbe nicht auch zur Begründung 


des Anspruchs auf Auszahlung einer Nachnahme sollte ver- 
langt werden können. Es würde sich nur, um etwaigen recht- 
lichen Bedenken, welche sich gegenüber dieser Forderung mög- 
licherweise aus der Beweiskraft des Frachtbrief-Duplikats her- 


leiten liessen, die Bedeutung zu nehmen, empfehlen, eine ent- 
sprechende Bestimmung in die Tarife aufzunehmen, nachdem 
die entgegenstehende Bestimmung der Verkehrsordnung be- 
seitigt ist. R. 


Neuordnung der Preussischen Staatseisenbahn-Verwaltung. 


Am 1. April d. J. tritt bekanntlich für die Preussischen 
Staatseisenbahnen eine neue Verwaltungsordnung in Kraft, 
infolge deren die Königlichen Eisenbahn - Betriebsämter nebst 
den zugehörigen Betriebskassen aufgelöst, die Verwaltungs- 
bezirke der bisherigen Königlichen Eisenbahndirektionen ver- 
ändert und 20 neue Verwaltungsbezirke gebildet werden. Für 
die neuen Verwaltungsbezirke werden unter Auflösung der 
Königlichen Bisedpaindfektion Köln an önig- 
liche Eisenbahndirektionen in Altona, Berlin, Breslau, Brom- 
berg, Cassel, Danzig, Elberfeld, Erfurt, Essen a/Ruhr, Frank- 
furt am Main, Halle a/S., Hannover, Kattowitz, Köln, Königs- 
berg in Preussen, Magdeburg, Münster i/Westfalen, Posen, 
St. Johann-Saarbrücken und Stettin eingesetzt. 


Nachdem wir in Nr. 7 S. 54 fg. d. Ztg. die den einzelnen | 


Eisenbahn - Direktionsbezirken zugetheilten Bahnstrecken be- 
kanntgegeben haben, lassen wir die in Nr. 46 des „R. u. Pr. 
Staatsanz.“ veröffentlichte „Verwaltungsordnung für 
die Staatseisenbahnen“, welche an Stelle der durch 
landesherrlichen Erlass vom 24. November 1879 genehmigten 
„Organisation der Verwaltung der Staatseisenbahnen und der 
vom Staate verwalteten Privatbahnen“ eingeführt wird, folgen. 


I. Allgemeine Verwaltung. 
Eisenbahnverwaltungs-Behörden. 


l. 

1. Die Verwaltung der im Betriebe sowie der im Bau 
befindlichen Staatseisenbahnen und vom Staate verwalteten 
Privateisenbahnen erfolgt unter der oberen Leitung des 
Ressortministers durch die Königlichen Eisenbahndirektionen. 

2. Werden für besonders umfangreiche Bauausführungen 
durch landesherrlichen Erlass Königliche Eisenbahn-Baukom- 
missionen eingerichtet, so trifft der Minister über deren Ge- 
schäftsordnung und Besetzung nähere Bestimmung. 

3. Die Königlichen Eisenbahndirektionen sind dem Mi- 
nister unmittelbar unterstellt. Sitz und Bezirk werden durch 
landesherrlichen Erlass festgestellt. Die Feststellung der 
Grenzpunkte zwischen den Eisenbahn-Direktionsbezirken im 
einzelnen ist dem Minister überlassen. 


Vorbehalte des Ministers, 
1. Im allgemeinen. 


2. 

1. Dem Minister blsib£® die einheitliche Regelung des 
Dienstes innerhalb des gesammten Bereichs der Staatseisen- 
bahnen vorbehalten, insbesondere der Erlass einheitlicher Ge- 
schäfts- und Dienstanweisungen, — die Festsetzung von Grund- 
zügen für Dienstanweisungen, deren Feststellung im einzelnen 
den Königlichen Eisenbahndirektionen für ihren Bezirk über- 
lassen ist, — sowie der Erlass einheitlicher Vorschriften für 
die Ordnung der Rechts- und Dienstverhältnisse der Beamten 
und Arbeiter, für das Kassen- und Rechnungswesen und die 
einzelnen Dienstzweige im Betrieb und im Bau der Staats- 
eisenbahnen. 

2. Der Minister entscheidet über die gegen die Ver- 
fügungen und Beschlüsse ($ 7) der Königlichen Eisenbahn- 
direktionen erhobenen Beschwerden. Gegen die auf Beschwerde 
ergangenen Verfügungen der Königlichen Eisenbahndirektionen 
steht dem Beamten eine Berufung nicht zu. 


2. Bezüglich der Betriebsverwaltung. 


83. 

Abgesehen von der für eg: Fälle vorgeschriebenen 
höheren Genehmigung bleibt dem Minister bezüglich der Be- 
triebsverwaltung vorbehalten: a) die Genehmigung zur Ein- 
stellung des Betriebs auf Bahnstrecken, welche zur Beförde- 
rung von Personen oder Gütern im öffentlichen Verkehr 
dienen und zur Aenderung des Betriebs durch Einführung 
oder Aufhebung der Bahnordnung für die Nebeneisenbahnen 
Deutschlands; b;) die Feststellung und Abänderung des Fahr- 
lans der zur Personen- und Postbeförderun akumten 
üge bei Beginn der Winter- und Sommerperioden, sowie die 
Genehmigung der in der Zwischenzeit beabsichtigten Aende- 
rungen, wenn dadurch die Zahl und Gattung der Züge berührt 
wird, oder wenn eine Einigung der el eien Eisenbahn- 
verwaltungen und Postbehörden nicht erzielt worden ist; 
c) die Feststellung und Aenderung der Tarife für Personen, 
Güter, lebende Thiere und Leichen, soweit die Bestimmung 
darüber nicht den Königlichen Eisenbahndirektionen tüber- 


lassen wird; d) die Genehmigung von Bauausführungen, für 
welche den Königlichen Bikchbahndirektionen Geldmittel nicht 
zur Verfügung gestellt sind; e) die Feststellung derjenigen 
Entwürfe und Kostenanschläge, deren Kosten den Betrag von 
50000 #4 im einzelnen übersteigen, soweit nicht die Fest- 
stellung für Bauten von höherem Werth den Königlichen 
Eisenbahndirektionen besonders übertragen wird, sowie die 
Feststellung der Entwürfe. und Kostenanschläge für Bauten 
von geringerem Werth, für welche die höhere Prüfung und 
endgültige Feststellung bei Ueberweisung der Geldmittel vor- 
behalten ist; f) die Feststellung und Aenderung der Normal- 
entwürfe und Normalanordnungen für bauliche und maschi- 
nelle Anlagen sowie für Betriebsmittel und mechanische Be- 
triebseinrichtungen; g) die Ermächtigung zum Abschluss 
freihändiger Lieferungs- und Arbeitsverträge, deren Gegen- 
stand den Werth von 50000 übersteigt, sowie zur Zuschlags- 
ertheilung in öffentlichen und engeren Verdingungen bei Ge- 
genständen — jedes Loos für sich gerechnet — von mehr als 
150 000 #4 


3. Bezüglich der Neubauverwaltung. 


4. 

In gleicher Weise bleibt dem Minister bezüglich der 
Neubauverwaltung vorbehalten: a) die Anordnung der allge- 
meinen und ausführlichen Vorarbeiten, die Feststellung des 
zur Ausführung: bestimmten Entwurfs und des zugehörigen 
Hauptkostenanschlags sowie die Genehmigung des Bauaus- 
führungsplans für neue Bahnlinien; b) die Feststellung der- 
jenigen Entwürfe und Kostenanschläge, deren Kosten den 
Betrag von 50000 .4 im einzelnen übersteigen, soweit nicht 
die Feststellung für Bauten von höherem Werth den König- 
lichen Eisenbahndirektionen besonders übertragen wird, sowie 
die Feststellung der Entwürfe und Kostenanschläge für Bauten 
von geringerem Werthe, für welche die höhere Prüfung und 


| endgültige Feststellung :bei Ueberweisung der Geldmittel vor- 


behalten ist; c) die Feststellung und Aenderung der Normal- 
entwürfe und Normalanordnungen für bauliche und maschi- 
nelle Anlagen sowie für Betriebsmittel und mechanische Be- 
triebseinrichtungen; d) die Eröffnung des Betriebes auf fertig- 
gestellten Bahnstrecken, welche zur Beförderung von Personen 
oder Gütern im öffentlichen Verkehr bestimmt sind; e) die 
Ermächtigung zum Abschluss freihändiger Lieferungs- und 
Arbeitsverträge, deren Gegenstand den Werth von 100000 4 
übersteigt, sowie zur Zuschlagsertheilung in öffentlichen und 
engeren Verdingungen bei Gegenständen — jedes Loos für sich 
gerechnet — von mehr als 300 000 


4. Bezüglich der Personalien. 


SD. 
Bezüglich der Personalien der Staatseisenbahn-Verwaltung 
bleibt dem Minister vorbehalten: a) die Anstellung, Versetzung, 


| Entlassung sowie die Regelung der Besoldungsverhältnisse 


der etatsmässigen höheren Beamten einschliesslich der Rech- 
nungsdirektoren und Eisenbahn-Hauptkassenrendanten sowie 
die Tehereaene der diätarischen höheren Beamten an die 
Königlichen Eisenbahndirektionen; b) die Versetzung von 
Beamten aus dem Bezirk einer Königlichen Eisenbahndirektion 
in den Bezirk einer anderen, soweit die betheiligten Behörden 
verschiedener Meinung sind; c) die Gewährung von Remune- 
rationen und Unterstützungen, soweit sie im Laufe eines 
Rechnungsjahres den Betrag von 300 „4 übersteigen; d) die 
Gewährung von Urlaub über 4 Wochen an die unter a be- 
zeichneten, über 6 Wochen an die übrigen Beamten. 


Die Königlichen Eisenbahndirektionen. 


Geschäftsbereich der Königlichen Eisenbahndirektionen 
im allgemeinen. 


6. 

1. Den Königlichen Hiiivahndirektionen obliegt mit 
den den Provinzialbehörden zugewiesenen Rechten und Pflichten 
die Verwaltung aller zu ihrem Bezirk gehörigen, im Betr'eb 
oder im. Bau befindlichen Eisenbahnstrecken. 

2. Die Königlichen Eisenbahndirektionen bestehen aus 
einem Präsidenten, den mit der ständigen Vertretung des 
Präsidenten beauftragten beiden Mitgliedern (Ober-Regierungs- 
rath, Ober-Baurath) und der erforderlichen Anzahl weiterer 
Mitglieder, Der Präsident wird vom König ernannt, 


> u 


3. Die Stellvertretung des?Präsidenten durch die damit 
beauftragten Mitglieder der Königlichen Eisenbahndirektion 
regelt der Minister. ; 

4. Die Königlichen Eisenbahndirektionen entscheiden 
über die gegen die Verfügungen und Anordnungen der Vor- 
stände der Eisenbahn-Betriebs-, Maschinen-, Verkehrs-, Werk- 
stätten- und Telegrapheninspektionen sowie der Bauabtheilungen 
($ 9) erhobenen Beschwerden. Sie vertreten in allen An- 
gelegenheiten innerhalb ihres Geschäftsbereichs die Verwal- 
tung, so dass sie durch ihre Rechtshandlungen, Verträge, 
Prozesse, Vergleiche usw. für die Verwaltung Rechte erwerben 
und Verpflichtungen übernehmen. 

5. Dem Minister bleibt vorbehalten, die Erledigung be- 
stimmter hierzu geeigneter Geschäfte für mehrere Eisenbahn- 
Direktionsbezirke oder den gesammten Staatseisenbahnbereich 
einer Königlichen Eisenbahndirektion zu übertragen. 

6. Die Präsidenten der Königlichen Eisenbahndirektionen, 
welche als ständige Kommissare für die Ausübung des Auf- 
sichtsrechts des Staats über Privateisenbahnen in dem ihnen 
vom Minister zugewiesenen Aufsichtsbezirke bestellt sind, 
haben in Gemeinschaft mit den als ihre ständigen Vertreter 
bestimmten beiden Mitgliedern der Königlichen Eisenbahn- 
direktion (Ober-Regierungsrath, Ober-Baurath) die Rechte und 
Pflichten auszuüben, welche zur Zeit den gemäss $ 46 des 
Gesetzes über die Eisenbahnunternehmungen vom 3. November 
1838 (Gesetzsamml. S. 505) eingesetzten Aufsichtsorganen über- 
tragen sind. 


Geschäftserledigung durch die Königlichen Eisenbahn- 
direktionen. 


7. 

Die Mitglieder der Köni eehen Eisenbahndirektion bilden 
für die Erledigung der anstehenden zu ihrem Geschäfts- 
bereich gehörenden Angelegenheiten ein Kollegium, dessen Be- 
schlüsse nach absoluter Stimmenmehrheit mit der Maassgabe 
gefasst werden, dass bei gleicher Stimmenzahl die Stimme des 
Präsidenten den Ausschlag gibt: 

für die von den Beamten der Verwaltung erhobenen Be- 
schwerden gegen Verfügungen, welche die unfreiwillige 
Entlassung widerruflich oder kündbar angestellter Beamten 
oder eine die Hälfte des monatlichen Gehaltsbetrages über- 
steigende Geldstrafe zum Gegenstande haben. 


8. 
1. In allen anderen, zu den Geschäftsbereiche der König- 
lichen Eisenbahndirektionen gehörenden Angelegenheiten ist 


der Präsident nach Maassgabe der vom Minister zu erlassenden 


Geschäftsordnung über die Erledigung zu bestimmen befugt. 

2. Dem Minister bleibt vorbehalten, für die Erledigung 
der Geschäfte der Königlichen Eisenbahndirektionen Abthei- 
lungen zu bilden, deren Geschäftsbereich zu bestimmen und 
die Abtheilungsdirigenten zu bestellen. 

3. Für die Bearbeitung der nicht gemäss $ 7 zur Zu- 
ständigkeit des Kollegiums gehörigen Sachen hat der Präsi- 
dent nach Maassgabe der Verwaltungs- und der Geschäfts- 


‘ordnung einen Geschäftsplan aufzustellen. 


4. Mit der Einschränkung, dass die Bearbeitung der 
Etats-, Kassen- und Rechnungssachen in allen Fällen dem 
Kassenrath zuzutheilen ist, bleibt dem Präsidenten überlassen, 
diejenigen Sachen zu bestimmen, welche er sich zur Bearbei- 
tung vorbehalten will. Als ständiger Vertreter wird dem 
Kassenrath der Rechnungsdirektor beigegeben. Die Amts- 
befugnisse des Rechnungsdirektors werden vom Minister durch 
eine Geschäftsanweisung festgestellt, durch welche ihm auch 
bestimmte Geschäfte des Kassenraths bei Anwesenheit des 
letzteren übertragen werden können. 

5. Dem Präsidenten obliegt die Sorge für die Regelung 
des Geschäftsgangs. Insbesondere ist er sowohl für die sach- 
und ordnungsmässige Vertheilung der Geschäfte, wie für alle 
diejenigen Verfügungen und Erklärungen der Königlichen 
Eisenbahndirektion, welche zu seiner Mitzeichnung gelangen, 
verantwortlich. Im übrigen obliegt den Mitgliedern der König- 
lichen Eisenbahndirektion die Verantwortung für die form- 
und sachgemässe Erledigung der ihnen zur Bearbeitung über- 
wiesenen Geschäfte. 

6. Der Präsident kann mit Genehmigung des Ministers 
seine beiden ständigen Vertreter (Öber-Regierungsrath, Ober- 
Baurath) beauftragen, ihr in bestimmten Angelegenheiten auch 
bei seiner Anwesenheit zu vertreten; auch ist er befugt, ein- 
zelnen Mitgliedern der Königlichen Eisenbahndirektion gewisse 
Geschäfte ein für alle Mal zur selbständigen Erledigung zu 
übertragen. 

7. Für die Verbindlichkeit der von der Königlichen 
Eisenbahndirektion abzugebenden schriftlichen Erklärungen 
genügt die Unterschrift des Präsidenten oder eines Mitglieds 
der Königlichen Eisenbahndirektion. Die Hilfsarbeiter der 
nen Eisenbahndirektion sind nur insoweit zur selbst- 
ständigen Erledigung der ihnen zur Bearbeitung überwiesenen 


ı Verkehrsinspektionen bestimmt der Minister. 


Geschäfte befugt, als ihnen diese Befugniss nach den vom 
Minister gegebenen Vorschriften übertragen worden ist. 


II. Besondere Verwaltungszweige. 


1. Im allgemeinen. 


9. 

Für die Ausführung m Ueberwachung des örtlichen 
Dienstes nach den Anordnungen der Königlichen Risenbahn- 
direktionen sind Betriebs-, Maschinen-, Verkehrs-, Werkstätten- 
und Telegrapheninspektionen, sowie für die Leitung der Neu- 
Bo frhringen nach den Anordnungen der Königlichen 
Eisenbahndirektionen, insoweit nicht hiermit Beamte der Be- 
triebsverwaltung betraut werden können, Bauabtheilungen 
einzurichten. Den Vorständen der Inspektionen und der Bau- 
abtheilungen kann von dem Minister die Befugniss zu vor- 
läufigen Kassenanweisungen, zur Beurlaubung der unterstellten 
Beamten mit verwaltungsseitiger Uebernahme der Stellver- 
tretungskosten sowie zur selbständigen Vergebung von Ar- 
beiten und Lieferungen ertheilt werden. 


2. Im besonderen. 
a) Betriebsinspektionen. 


S 10. 
1. Den Betriebsinspektionen obliegt: a) die Ausführung 


ı und Ueberwachung des Betriebsdienstes, insoweit nicht ein- 


zelne Zweige den Maschineninspektionen ($ 11), Verkehrs- 
inspektionen ($ 12), Werkstätteninspektionen ($ 13) oder Tele- 
grapheninspektionen ($ 14) zugewiesen sind; b) die Unterhal- 
tung und Beaufsichtigung der im Betriebe befindlichen Strecken 
sowie die Verwaltung der Bahnpolizei innerhalb ihres Ge- 
schäftsbereichs. 

2. Bezirk und Geschäftsanweisung der Vorstände der 
Eisenbahn-Betriebsinspektionen bestimmt der Minister. 

3. Dem Vorstand der Eisenbahn - Betriebsinspektionen 
kann von dem Minister die Befugniss zur selbständigen Ver- 
pachtung der Dispositionsländereien, Lagerplätze, Gras- 
nutzungen, Pflanzungen usw. beigelegt werden. 


b) Maschineninspektionen. 


11. 

1. Den Maschinenins Re obliegt: die Ausführung 
und Ueberwachung des Maschinen- und Betriebswerkstätten- 
dienstes. 

2. Bezirk und Geschäftsanweisung der Vorstände der 
Maschineninspektionen bestimmt der Minister. 


c) Verkehrsinspektionen. 


12. a 
1. Den Verke obliegt: die Ausführung’ und 
Ueberwachung des Verkehrs-, Abfertigungs- und Kassen- 
dienstes. ı 
2. Bezirk und Geschäftsanweisung der Vorstände der 
3. Die Vorstände der Verkehrsinspektionen sind 'befugt, 
nach näherer Bestimmung des Ministers bis zu einer von ihm 
festzusetzenden Höhe innerhalb ihres Geschäftsbereichs An- 
träge auf Rückerstattung von Fahrgeld und Gepäckfracht, so- 
wie auf Ersatz- oder Entschädigungsleistung aus dem Frächt- 
vertrag selbständig zu entscheiden, auch die auf Grund der 
Bestimmungen der Verkehrsordnung oder der Frachttarife zu 
berechnenden Nebengebühren und Konventionalstrafen ganz 
oder zum Theil zu erlassen. 


d) Werkstätteninspektionen. 
13. 

1. Den Werketänieninss kei obliegt: die Ausführung 
und Ueberwachung des Werkstätten- und Werkstättenmateria- 
lien-Dienstes. 

2. Bezirk und Geschäftsanweisung der Vorstände der 
Werkstätteninspektionen bestimmt der Minister. 


e) Telegrapheninspektionen. 


S 14. 

1. Den Telegrapheninspektionen obliegt: die Unterhaltung, 
Ueberwachung und Ausgestaltung der elektrischen Telegra- 
phen-, Signal- und sonstigen zur Sicherung des Eisenbahnbe- 
triebs dienenden elektrischen Anlagen. 

2. Bezirk und Geschäftsanweisung der Vorstände der Te- 
legrapheninspektionen bestimmt der Minister. 


f) Bauabtheilungen. 
; RSERR 
.1. Den Bauabtheilungen obliegt: die Leitung der Neubau- 
ausführungen. 
2. Bezirk und Geschäftsanweisung der Vorstände der 
Bauabtheiltngen bestimmt der Minister. 


-. III. ‚Allgemeine Bestimmungen über die Anstellung im 
Staatseisenbahndienst. 


Art der Anstellung. 


> 16. 

1. Das für den he N hirände Per- 
sonal wird nach den von dem Minister festzustellenden Grund- 
sätzen in dem Verhältniss unmittelbarer Staatsbeamten ange- 
stellt oder gegen Lohn beschäftigt Die Anstellung der Be- 
amten erfolgt der Regel nach zunächst auf Probe, sodann im 
Kündigungsverhältniss und später, soweit zulässig, unkündbar. 

2. Der Verleihung etatsmässiger Stellen hat die Erfüllung 
der vorgeschriebenen Bedingungen, insbesondere die Ablegung 
der bestimmungsmässigen Prüfunger, voranzugehen. Bis zur 
etatsmässigen Anstellung werden die Beamten, soweit nicht 
Ausnahmen durch den Minister angeordnet sind, gegen feste, 
monatlich zu zahlende Besoldungen beschäftigt. 

3. Billetdrucker, Kassen- und Büreaudiener, Lokomotiv- 


heizer, Maschinenwärter, Trajektheizer, Magazinaufseher, 
Portiers, Bahnsteigschaffner, Weichensteller I. Klasse, Wei- 
chensteller, Krahnmeister, Brückengeldeinnehmer, Schiffs- 


brückenaufseher, Schiffsbrückenwärter, Brückenwärter, Schaff- 
ner, Bremser (Wagenwärter), Matrosen, Bahn- und Krahn- 
wärter sowie Nachtwächter werden nur im Kündigungsver- 
hältniss etatsmässig angestellt 


mittleren Beamten ist zulässig, wenn der Beamte eine etats- 
mässige Stelle bekleidet und sein Amt mindestens 5 Jahre lang 
in befriedigender Weise versehen hat. 


Erfordernisse der Anstellung. 


8717, 

tl. Zur Anstellung als Mitglied einer Königlichen Eisen- 
bahndirektion, als Vorstand einer Eisenbahn - Betriebs-, Ma- 
schinen-, Werkstätten- oder Telegrapheninspektion ist 
Regel nach die Ablegung der höheren Staatsprüfungen erfor- 
derlich. Die Feststellung der sonstigen Voraussetzungen und 
Bedingungen, von welchen die Anstellung in einer der bezeich- 
neten Stellen abhängig zu machen ist, bleibt besonderer Be- 
stimmung vorbehalten. 

2. Im übrigen dürfen die bei der Staatseisenbahnverwal- 
tung anzustellenden Beamten beim Eintritt in den Staats- 
eisenbahndienst das 40. Lebensjahr noch nicht vollendet haben. 
Ausnahmen unterliegen hinsichtlich der höheren Beamten der 
Genehmigung des Ministers, hinsichtlich der übrigen Beamten 
der Genehmigung des Präsidenten der Königlichen Eisenbahn- 
direktion. : 

3. Die Bestimmungen des Bundesraths über das Lebens- 


alter der Eisenbahnbetriebsbeamten werden hiervon nicht 
berührt. 
Anstellungsfähigkeit. 
S 18. 


1. Für die Besetzung derjenigen Beamtenstellen, welche 
den Militäranwärtern ausschliesslich oder theilweise vorbe- 
halten sind, bleiben die über die Versorgung dieser Anwärter 
erlassenen allgemeinen Vorschriften maassgebend. 


der 
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2. Die Besetzung der mittleren Beamtenstellen, welche 
nach den bestehenden Vorschriften Civilanwärtern verliehen 
werden können, erfolgt nach Maassgabe der über die Annahme 
von Civilsupernumeraren überhaupt und der für den Staats- 
eisenbahndienst erlassenen besonderen Bestimmungen. 

3. Insoweit auf vorschriftsmässige Weise festgestellt 
ist, dass für die den Militäranwärtern vorbehaltenen Stellen 
geeignete versorgungsberechtigte Anwärter nicht vorhanden 
sind, sowie in Ermangelung von Civilsupernumeraren bei Be- 
setzung der diesen zugänglichen Stellen können nach Bestim- 
mung des Ministers auch andere Bewerber zur Anstellung zu- 
gelassen werden. 

4. Die Anstellungsfähigkeit der mit dem staatsseitigen 
Erwerb von Privateisenbahnen überkommenen Gesellschafts- 
beamten regelt sich nach den: betreffenden Erwerbsverträgen. 


Erfordernisse für einzelne Beamtenklassen. 


3 19. 

1. Die Besetzung der Beamtenstellen, für welche es einer 
besonderen wissenschaftlichen oder technischen Vorbildung 
bedarf, wird durch die von dem Minister hierüber zu erlas- 
senden Vorschriften geregelt. 

2. Für die Zulassung zur selbständigen Wahrnehmung 
der Dienstverrichtungen von Eisenbahnbetriebsbeamten gelten 


{ 5 h | die von dem Bundesrath erlassenen einschlägigen Bestim- 
4. Die unkündbare Anstellung der sonstigen unteren und 


mungen und die von den zuständigen Behörden hierzu erlas- 
senen ergänzenden Vorschriften. 


Sonstige Erfordernisse. 
S 20. 

Die Regelung der Voraussetzungen für die Anstellung 
und Beförderung der Beamten, der Amtsbezeichnung derjenigen 
Beamten, deren Ernennung der Allerhöchsten Bestimmung 
nicht unterliegt, die Ordnung des Prüfungswesens und der 
Kautionsbestellung, die Bestimmung über die Verpflichtung 
zum Tragen einer Dieostkleidung und alle übrigen, die Rechte 
und Pflichten der Beamten betreffenden allgemeinen Vor- 
schriften bleiben, soweit sie nicht gesetzlich geregelt sind, der 
Bestimmung des Ministers vorbehalten. 


IV. Geltungsbereich. 


21. 

1. Diese a eanksordugar findet auf alle vom Staat 
verwalteten Eisenbahnen Anwendung, soweit nicht durch ge- 
setzliche Vorschriften oder durch bestehende Gesellschafts- 
statuten und Betriebsüberlassungsverträge Abweichungen be- 
dingt werden. 

2. Bezüglich der vom Staat verwalteten Eisenbahnen, 
welche nach der Bahnordnung für die Nebeneisenbahnen 
Deutschlands betrieben werden, bleibt dem Minister der Erlass 
vereinfachter Verwaltungsvorschriften vorbehalten. Ebenso 
bleibt dem Minister hinsichtlich der vom Staat für eigene 
oder fremde Rechnung verwalteten Privateisenbahnen vorbe- 
halten, Abweichungen von den in den Abschnitten I und II 
enthaltenen Bestimmungen dem Bedürfniss entsprechend zu 
gestatten. 


Die Betriebsergebnisse der Preussischen Staatseisenbahnen im Jahre 1893/94. 
(Schluss aus Nr. 13.) 


B. Einnahmen im besonderen. 


1. Aus dem Personen- und Gepäckverkehr. 


In den Bestimmungen des Eisenbahn-Personen- und Ge- 
päcktarifs für die Preussischen Staatseisenbahnen TheilI vom 
1. Januar 1893 (vergl. Nr. 62 S. 580 Jahrg. 1894 d. Ztg.) sind 
Aenderungen von besonderer Bedeutung nicht eingetreten. 
Auf verschiedenen grossen. Verkehrslinien wurde die Aus- 
stattung der Schnellzüge mit neuen Durchgangswagen weiter 
durchgeführt. Im inneren Verkehr der Berliner Stadt- und 
Ringbahn sind am 1. April 1893 ein neues Fahrkartensystem, 
ferner im Stadt- und Ringbahn-, sowie im Vorortverkehr an 
Stelle der früheren Zeitkarten Monatskarten zur Einführung 
gekommen (vergl die ausführlichen Mittheilungen in Nr. 21 
S. 190 Jahrg. 1893 d. Ztg.. Zu Gunsten der Einwohner Berlins, 
welche die Sommerferien in den Vororten zubringen, ist eine 
Erleichterung durch die Ausgabe besonderer Ferienkarten ge- 
schaffen. Der Preis derselben ist der einer Monatskarte, er- 
höht um einen festen Zuschlag für die überschiessenden Tage. 

Die nach dem Erlöschen der Choleraepidemie eingetre- 
tene allgemeine Wiederbelebung von Handel und Verkehr hat 


sowohl des Umfanges als auch der Erträgnisse des Personen- 
und Gepäckverkehrs geführt. Ausserdem hat die Vergrösse- 
rung des Staatsbahnnetzes durch den Hinzutritt neuer Strecken, 


im Berichtsjahre weiter angedauert und zu einer Vermehrung _ 12,5 $ betheiligt ist. 


ferner die Errichtung neuer Haltestellen, sowie die dem Reise- 
verkehr fast während des ganzen Jahres günstige Witterung 
zu der Verkehrssteigerung beigetragen, ebenso der Umstand, 
dass dem Berichtsjahre neben einem grossen Theile der Ein- 
nahmen aus dem Österverkehre des Jahres 1893 auch die vollen 
Einnahmen aus dem Österverkehre des Jahres 1894 zuge- 
flossen sind. 

Die Einnahmen aus dem Personen- und Gepäckverkehr, 
welche im Jahre 1892/93 unter dem Einfluss der Cholera- 
epidemie um 2353157 .4 gegen das vorangegangene Jahr zu- 
rückgeblieben waren, sind von 234 831578 „4 im Jahre 1892/93 
auf 247888107 „4 im Berichtsjahre, mithin um 13056529 
oder 5,6 $ gestiegen, während die durchschnittliche Betriebs- 
länge für die Personenbeförderung nur um 1,3 2 zugenommen 
hat. An den Gesammteinnahmen ist die Einnahme aus dem 
Personenverkehre im Berichtsjahre mit 25,8 9 gegen 25,5 $ im 
Vorjahre betheiligt. Der erheblichste Theil der Gesammtein- 
nahmen aus dem Personen- und Gepäckverkehre in Höhe von 
216 916301 .«4 oder 87,5 $ entfällt auf den Binnenverkehr des 
Staatsbahnnetzes, während der Verkehr mit fremden Bahnen, 
einschliesslich des Durchgangsverkehrs mit 30971 806 4 oder 
In beiden Jahren sind die höchsten Ein- 
nahmen im Monat Juli, die niedrigsten im Monat Februar er- 
zielt worden. Die durchschnittliche Monatseinnahme hat im 
Berichtsjahre 20 657 342 „4 gegen 19569298 44 im Vorjahre und 
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die durchschnittliche Tageseinnahme 679145 ‚#4 gegen 643374 U 
im Vorjahre betragen. Die Einnahmen aus der Personenbeförde- 
rung allen haben gegen diejenigen des Vorjahres um 
12515838 2 oder 5,5 2 zugenommen und betrugen 241083 989 
(228568151)*) % Die I. Wagenklasse brachte 9187084 (9412246) 
Mark, die II. Wagenklasse 58 962 288 (57 572 905) „4, die III. Wagen- 
klasse 98 232488 (93 619 378) „#4, die IV. Wagenklasse 67 843 481 
(61 573 749) „4. und die Militärbeförderung 6 858648 (6 389 873) .44 
Eine Steigerung der Einnahmen ist hiernach bei der II., III. 
und IV. agenklasse sowie der Militärbeförderung einge- 
treten, während bei der I. Wagenklasse ein Rückgang zu ver- 
zeichnen ist. 

Im Berichtsjahre wurden befördert in der I. Wagenklasse 
1229 622 (1225552) Personen, in der II. Wagenklasse 35113 489 
(33835279) Personen, in der III. Wagenklasse 176896 850 
(166 139873) Personen, in der IV. Wagenklasse 129 166 105 
(118330873 Personen, sowie 5447697 (4998534) Militärs, zu- 
sammen 347853763 (324530111) Personen. Die Gesammtzahl 
der beförderten Personen hat mithin um 23323652 oder 7,2% 
zugenommen. An der Vermehrung der Anzahl**) der Rei- 
senden (Fahrten) ist am erheblichsten die IV. Wagenklasse 
mit 10835232 Personen, 
10 756 977 Personen, die II. Wagenklasse mit 1278210 Personen, 
die Militärbeförderung mit 449 163 Personen und die I. Wagen- 
klasse mit 4070 Personen betheiligt. 

Die Zahl der zurückgelegten Personenkilometer betrug 
8 466 516 270 (7894 746 300), hat sich mithin um 571769970 Per- 
sonenkilometer oder 7,2 % erhöht. Die auf 1 km der durch- 


schnittlichen Betriebslänge für den Personenverkehr entfallene 


Anzahl der Personenkilometer, welche im Vorjahre von 
321 788 auf 317648 zurückgegangen war, ist im Berichtsjahre 
auf 336 180 gestiegen Der Steigerung der Anzahl der gefah- 
renen Platzkilometer (von 32030309259 im Vorjahre auf 
32 665 214730 im Berichtsjahre) und der eingetretenen stärkeren 
Zunahme der Personenkilometer entspricht eine verhältniss- 
mässige Besserung in der Ausnutzung der bewegten Plätze, 
welche von 24,6 % auf 25.9 % gestiegen ist. Die durchschnitt- 
liche .Einnahme betrug für 1 Personenkm in der I. Wagen- 
klasse 7,75 (7,64) 4%, in der II. Wagenklasse 4,91 (4,95) %, in der 
III. Wagenklasse 3,0 (3,05) 8 in der IV. Wagenklasse 1.98 (1,97) 8 
und bei der Militärbeförderung 1.53 (1,53) 3. 

In dem Berichtsjahre hat eine Steigerung gegen das Vor- 
jahr stattgefunden bei den gewöhnlichen Rücktahrkarten um 
683 554 Stück = 2,0%, den Arbeiter-Rückfahrkarten um 314784 
Stück = 16,42, den Arbeiter-Wochenkarten um 18375 Stück = 
0,7 2, den Sommerkarten um 34311 Stück = 13,1%, den Sonder- 
Rückfahrkarten um 9149 Stück = 0,8%, den Zeitkarten um 
291 134 Stück = 237,19 und bei den Schülerkarten um 1 575 Stück 
— 8,42, wobei zu bemerken ist, dass die auffallend hohe Stei- 
gerung bei der Anzahl der verausgabten Zeitkarten durch die 
am 1. April 1893 erfolgte Einführung von Monatskarten (an 
Stelle der früheren Karten für verschiedene längere Zeit- 
abschnitte) im Berliner Stadt- und Ringbahn- sowie Vorort- 
verkehr veranlasst ist. Diese Monatskarten werden zum Theil 
auch von Arbeitern an Stelle der Arbeiter-Wochenkarten be- 
nutzt, weil dieselben nur wenig theuerer sind als diese und in 
der Benutzung unbeschränkt. 

Der Verkehr auf zusammenstellbare Fahrscheinhefte hat 
im Berichtsjahre eine weitere Ausdehnung gewonnen. Die An- 
zahl der zur Ausgabe gelangten zusammengestellten Fahr- 
scheinhefte ist von 318956 im Jahre 1892/93 auf 347603 im Be- 
richtsjahre gestiegen, hat mithin um 28647 oder 9,0 % zu- 
genommen. Nach der Streckenlänge, für welche die zusammen- 
gestellten Fahrscheinhefte gelöst wurden. kommen auf Ent- 
fernungen von 600—700 km 65421 (57 728) Stück, von 701—1000 
Kilometer 106480 (99259) Stück, von 1001--1500 km 99851 
(91 705) Stück, von 1501—2000 km 44 627 (41130) Stück und über 
2000 km 31224 (29134) Stück. Die Anzahl der für Preussische 
Staatsbahnstrecken ausgegebenen Abschnitte ist von 3 896 818 
im Vorjahre auf 4177882 im Berichtsjahre, mithin um 281 064 
oder 7,2% und der hierfür erzielte Betrag von 13 738952 ‚44 auf 
14 821 334 .% oder um 1082382 .M = 7,9% gestiegen. 

Die Einnahmen aus dem Schlafwagenverkehr haben sich 
von 49680 «4 im Jahre 1892/93 auf 573251 .4 im Berichts- 
u mithin um 82571 .% = 16,5%, die Einnahmen aus der 

eförderung von Gepäck und Hunden von 5579179 4 auf 
5827456 .4, mithin um 248977 .4 = 4,5% und die Einnahmen 
aus den sonstigen Erträgen des Personen- und Gepäckverkehrs, 
wie Lagergelder, Strafgelder usw. von 684248 44 auf 976662 44, 
mithin um 292 414.4 = 42,7% erhöht, welch letztere Vermehrung 


*) Die in Klammern stehenden Zahlen stellen die Ergeb- 
nisse des Vorjahres dar. 

*#*) Bei Feststellung derselben sind die ausgegebenen 
Rückfahrkarten doppelt und für die Zeitkarten täglich eine 


-Hin- und Rückfahrt, also täglich 2 Personen (Fahrten) ge- 


rechnet worden. 


sodann die III. Wagenklasse mit | 


vorzugsweise durch die erweiterte Einführung der Bahnsteig- 
karten herbeigeführt worden ist. ; 

Dem im Etat für 1893/94 bei Einnahmetitel 1 (Personen- 
und Gepäckverkehr) vorgesehenen Betrage von 246 700 000 .# 
steht eine wirkliche Einnahme von 247 338107 .44 gegenüber; 
es sind somit bei diesem Titel 1188107 .% oder 0,5 %2 mehr ver- 
einnahmt worden. 


9 Aus dem Güterverkehr. 


Der Güterverkehr hat sowohl hinsichtlich des Umfanges, 
wie der Erträgnisse dem Vorjahre gegenüber eine nicht un- 
erhebliche Steigerung erfahren, welche in erster Linie auf die 
allgemeine Wiederbelebung von Handel und Verkehr nach dem 
Erlöschen der Cholera zurückzuführen ist. Daneben hat die 
Erweiterung des Staatsbahnnetzes durch den Hinzutritt der 
Neubaustrecken, sowie während eines Theiles des Jahres der 
dem Wettbewerbe der Stromschittfahrt ungünstige Wasser- 
stand, ferner die Vermehrung der Transporte einzelner Massen- 
güter, namentlich aussergewöhnlich zahlreiche und ausgedehnte 
Transporte au Stroh, Heu und sonstigen Streu- und Futter- 
mitteln aus Anlass des in Mittel- und Süddeutschland hervor- 
getretenen «llgemeinen Futtermangels auf die Entwickelung 
des Güterverkehrs einen günstigen Einfluss ausgeübt. 

Die Einnahmen aus dem gesammten Güterverkehr (ein- 
schliesslich des Betriebs- und Baudienstgutes, des Postgutes, 
des Militärgutes und der lebenden Thiere) sind von 632 505 622 4. 
im Jahre 1892/93 auf 658614940 .“4 im Berichtsjahre, mithin um 
26109318 -4 oder 4,1 $ gestiegen. während die Vermehrung im 
Vorjahre 0,8 $ betragen hatte. Der Antheil des Güterverkehrs 
an den Gesammteinnahmen betrug im Berichtsjahre 68,5 $ 
gegen 68,7 % im Vorjahre. Die aufi km der durchschnittlichen 
Betriebslänge für den Güterverkehr entfallene Einnahme ist 
von 24952 A im Jahre 1892/93 auf 25648 4 im Berichtsjahre, 
mithin um 696 „4 oder 2,8 $ gestiegen, ein Ergebniss, welches 
lediglich aut die günstige, auch durch den Zugang der Neu- 
baustrecken mittelbar geförderte Verkehrsentwickelung der 
älteren Bahnstrecken zurückzuführen ist. Von den Gesammt- 
einnahmen des Güterverkehrs entfallen auf den Binnenverkehr 
des Staatsbahnnetzes (d. i. auf den Binnen- und Wechselverkehr 
der einzelnen Direktionsbezirke) 463 905 213 44 oder 70,4 % und 
auf den Verkehr mit fremden Bahnen, einschliesslich des 
Durchgangsverkehrs, 194709727 .4 oder 29,6 2. Die durch- 
schnittliche Monatseinnahme ha“ im Berichtsjahre 54 884 578 
gegen 52708802 .% im Vorjiahre und die durchschnittliche 
Tageseinnahme 1804424 .44 gegen 1732892 .4 im Vorjahre be- 
tragen. In beiden Jahren sind die höchsten Monatseinnahmen 
im Monat Oktober mit 9,4 und 9,6 ? der Gesammteinnahme des 
Güterverkehrs erzielt worden 

Von der Gesammteinnahme aus dem Güterverkehr ent- 
fallen aut Eil- und Expressgut 13865249 (13453497) .%, auf 
Frachtgut 579397 565 (555238990) .4. auf Postgut 916154 
(905 174) .44, auf Vieh 19562409 (18 146 971) ./ und auf Militär- 
gut, Leichen usw. 44873563 (44761000) .«4 Hiernach haben zu 
der Vermehrung der Einnahmen sämmtliche Güterklassen bei- 
getragen. An der Mehreinnahme ist das Frachtgut mit 
24158575 4 = 4,4 %, der Vıehverkehr mit 1415438 4 = 78%, 
das Eil- und Expressgut mit 411762 #4 = 3,1 %, das Militär- 
und trachtpflichtige Dienstgut mit 112563 4 = 0,3 9 und das 
Postgut mit 10980 #4 = 1,2 % betheiligt. 

Die Gesammtsumme der beförderten Gütermengen von 
Eilgut, Expressgut uud gewöhnlichem Frachtgut (d. h. der 
Gesammtgüterverkehr mit Ausschluss des Postgutes, der 
lebenden T'hiere, des Militärgutes und des Betriebs- und Bau- 
dienstgutes) ist von 1248834942 t im Jahre 1892/93 auf 
129 788882 t im Jahre 1893/94, mithin um 4903940 t oder 3,9 ® 
gestiegen. Mit Ausnahme des Frachtgutes der Spezialtarif- 
klassen A2, I und II hat bei allen Tarifklassen eine Beförde- 
rungszunahme stattgefunden. Die Anzahl der zurückgelegten 
Tonnenkilometer ist von 15048683722 im Jahre 1892/93 aut 
15 879 624558 im Jahre 1893/94, mithin um 830 940836 oder 5,5 % 
und die von jeder Tonne durchschnittlich zurückgelegte Wege- 
länge von 120,50 auf 122,35 km gestiegen. Unter Zurückführung 
auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge für den Güter- 
verkehr hat sich eine Zunahme von 593660 tkm im Jahre 
1892/93 auf 618400 tkm im Jahre 1893/94, mithin um 24 740 tkm 
oder 4,2 $% ergeben. 

Der Viehverkehr hat im Berichtsjahre sowohl bezüglich 
der beförderten Mengen als auch der Einnahmen zugenommen. 
Im Versand der Norddeutschen Binnenverkehrsbezirke hat eine 
Zunahme um 219674 Stück Rindvieh, 68305 Schafe und 
468058 Schweine, dagegen eine Abnahme um 28356 Pferde und 
103 508 Stück Geflügel stattgefunden. Die Zahl der beförderten 
Tonnen ist von 1433 628 im Jahre 1892/93 auf 1506892 im Jahre 
1893/94, mithin um 73264 t oder 5,1 % gestiegen. 

Im Kohlenverkehr hat sich die Zahl der insgesammt an 
Kohlen, einschliesslich Koks und Brikets, beförderten Tonnen 
von 60755168 auf 62412181, mithin um 1657 013 t oder 2,7% 
und die Gesammteinnahme aus dem Kohlenverkehr von 


200486 101.44 auf 205685 698 .4, mithin um 5199599 „4 oder 
2,6 2 erhöht. 

Dem im Etat für 1893/94 bei Einnahmetitel 2 (Gesammt- 
Güterverkehr) vorgesehenen Betrage von 638 100000 # steht 
eine wirkliche Einnahme von 658614940 .X4 gegenüber; es sind 
somit bei diesem Titel 20514940 „4 oder 3,2 % mehr verein- 
nahmt worden. 


3. Sonstige Einnahmen. 


Die sonstigen Einnahmen sind von 53612031 «4 im Jahre 
1892/93 auf 54820710 4 im Jahre 1893/94, mithin um 1208679 
Mark oder 2,3 $ gestiegen. Von der Gesammteinnahme sind 
auf die sonstigen Einnahmen im Vorjahre 5,8 2, im Berichts- 
jahre dagegen nur 5,7 % gefallen. 


C. Ausgaben im besonderen. 


Die Gesammtsumme der persönlichen Ausgaben ist von 
258463 364 „4 im Jahre 1892,83 auf 260240703 M im Jahre 
1893/94, mithin um 1777339 44 oder 0,7 $ gestiegen. Im Ver- 
hältniss zu den Gesammtausgaben ergibt sich eine Vermeh- 
rung von 44,5 auf 44,9 $, also um 0,4 $. Von den persönlichen 
Ausgaben entfallen auf 1 km mittlerer Betriebslänge 10 097 
(10157) „#4, auf je 100000 .% Betriebseinnahme 27071 (28065) 
Mark, auf je 1000 Lokomotivnutzkm 1142 (1147) 4 und auf 
je 100000 Wagenachskm aller Art 2787 (2873) M Die Steige- 
rung der Ausgaben ist, da das Dienstpersonal im Berichts- 
jahre gegenüber dem Vorjahre eine beträchtliche Einschrän- 
kung erfahren hat, nur auf die Verbesserung und Erhöhung 
der Dienstbezüge des Personals, einschliesslich der Mehrauf- 
wendungen an Unterstützungen, statutmässigen Beamten- und 
Wittwenpensionen, Zuschüsser zu den Kranken- und Pensions- 
kassen usw. zurückzuführen. 

Die Gesammtzahl der bei der Staatseisenbahn-Verwaltung 
beschäftigten Beamten, einschliesslich der Beamten der Neu- 
bauverwaltung, sowie der Verwaltung der Werkstätten und 
Gasanstalten, betrug 108003 (107042), von welchen 94652 
(90902) etatsmässig angestellt waren. Die Gesammtzahl der 
Arbeiter belief sich auf 171577 (175578), ist demnach im Be- 
richtsjahre um 4001 oder 2,3 $ zurückgegangen. 

Von den sächlichen Ausgaben haben die allgemeinen 
Kosten 32092801 (31147199) .“4, mithin 945602 4 oder 3,0 % 
mehr als im Vorjahre betragen. Die Kommunal-Einkommen- 
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steuern betrugen 5450714 (4390814) M, d.i. gegen das Vor- 
jahr mehr 1059900 . oder 24,1 9%. Diese Steigerung findet 
ihre Erklärung zum wesentlichen Theile darin, dass das nach 
Maassgabe des Gesetzes vom 97. Juli 1885 der Einkommens- 
besteuerung unterliegende Reineinkommen des Staates aus 
dem Eisenbahnbetriebe sich von 90954630 .% im Vorjahre auf 
108 522 561 .4 im Berichtsjahre erhöht hat. An sonstigen 
Steuern und Lasten sind 606488 (5894381 .4, also 17050 .M. 
= 29,9% mehr als im Vorjahre gezahlt worden. Die für Rech- 
nung des eigenen Betriebes auf Grund der Haftpflichtgesetze 
gezahlten Entschädigungen sind von 3332011 .4 im Jahre 
1892/98 auf 3519912 4 im Jahre 1893/94, demnach um 187 901. 
oder 5,6 % gestiegen, während die auf Grund der Gesetze über 
die Unfallversicherung geleisteten Zahlungen von 1714762 .«. im 
Vorjahre auf 1586538 .4 im Berichtsjahre, mithin um 128 224 .4. 
oder 7,5 $ zurückgegangen sind. 

Die Gesammtkosten der Unterhaltung der Bahnanlagen 
sind von 64156800 . im Vorjahre auf 64825117 .4 im Be- 
richtsjahre, also um 668317 .%4 oder 1,0 ®, die Kosten der Er- 
neuerung des Oberbaues von 45218186 auf 46241281 „7, mithin 
um 1023095 .4 oder 2,3 $, aie Kosten für Erneuerung der Be- 
triebsmittel von 39562341 auf 39595715 .%, also um 33 374 .ı. 
oder 0,1 2, die Kosten der Benutzung fremder Bahnanlagen 
von 3682873 auf 3774 901 .#, demnach um 91918 .4 oder 2,5 ! 
und die Kosten der Benutzung fremder Betriebsmittel von 
8156258 auf 8650 958 „X, mithin um 494700 .4 oder 6,1 % ge- 
stiegen, während die Kosten erheblicher Ergänzungen, Erwei- 
terungen und Verbesserungen von 10111754 auf 6353729 .w, 
d. i. um 3758025 „4 oder 37,2 %, die Gesammtkosten der Züge 
von 54187846 auf 51269773 #4, mithin um 2918073 .4 oder 
5,4 8 und die Kosten der Unterhaltung der Betriebsmittel von 
66 366 258 auf 66118411 .4, also um 9247847 4. oder 0,4 % zu- 
rückgegangen sind. 

Aus den laufenden Betriebseinnahmen wurden im Be- 
richtsjahre an Betriebsmitteln mehr beschafft als ausge- 
schieden 32 Lokomotiven, 206 Personenwagen und 1405 Güter- 
wagen, während sich die Zahl der Gepäckwagen durch ver- 
mehrte Ausrangirung um 90 Stück verminderte. 

Im Betriebe waren am Schlusse des Jahres 1893,94 zu- 
sammen 10687 (10564) Lokomotiven, 17444 (17037) Personen- 
wagen, 4583 (4639) Gepäckwagen und 211935 (207 399) Güter- 
wagen. 


Mittheilungen über Vereinsangselegenähsiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 600 vom 19. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, die 
Belgische Staatsbahn, die Schweizerische Nordostbahn und die 
Schweizerische Centralbahn, betreffend den Vereins-Reisever- 
kehr (abgesandt am 28. v. Mts.). 

Nr. 641 vom 25. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagen- 
benutzung, betreffend Antra 
dung in einem Streitfalle (abgesandt am 28. v. Mts.). 


Nr. 644 vom 2%. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 


tungen, die Schweizerische Nordostbahn, die Belgische Staats- 
bahn, die Dänische, Schwedische und Norwegische Staatsbahn, 
die K. und K. Bosnabahn und die Bosnisch-Hercegowinische 
Staatsbahn, betreffend den Vereins - Reiseverkehr ES audt 
am 28. v. Mts.). 

Nr. 684 vom 25. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem Streit- 
falle (abgesandt am 28. v. Mts.). 

Nr. 685 vom 25. v. Mts. an sämmtliche am Vereins-Reise- 
verkehr betheiligten Verwaltungen, betreffend den Vereins- 
Reiseverkehr (abgesandt am 26. v. Mts.). 

Nr. 743 vom 2&. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Nachweisung der Zuschläge zu den 
reglementsmässigen Lieferfristen (abgesandt am 28. v. Mts.). 

Nr. 818 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für technische Angelegenheiten, betreffend die 
Bildung des gemischten Ausschusses zur Neubearbeitung des 
Vereins-Wagenübereinkommens (abgesandt am 1. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Die Landtage und das Eisenbahnwesen. 
Die unter dieser Ueberschrift 


auf schiedsrichterliche Entschei- 


fruchtbare Thätigkeit bezüglich der Eisenbahnangelegenheiten 
entwickelt. Derselbe beschloss: 

a) in betreff der provisorischen Errichtung eines 
Niederösterreichischen Landes - Eisenbahn- 
amtes: 

1. die dem Direktor (der bisherige Beamte der K. K. General- 
inspektion, Weeber) des Landes-Eisenbahnamtes zuzu- 
theilenden Organe sind, insofern sie nicht dem Stande der 
Landesbeamten entnommen werden, in provisorischer Eigen- 
schaft aufzunehmen ; 

2. die Geschäfte des Landes-Eisenbahnamtes sind nach Art 
des Steiermärkischen Eisenbahnamtes zu führen und ist 
bei der Einrichtung derselben nach kaufmännischen Grund- 
sätzen vorzugehen; 


b) die Förderung des Baues einer normalspurigen Lo- 
kalbahn von Wiener-Neustadt nach Puchberg 
mit einer Abzweigung nach Wöllersdorf in der Weise, 
dass die Interessenten 30% des Nominal-Anlagekapitals sicher- 
stellen und dass zur Beschaffung des weiter erforderlichen 
Aufwandes die Reinertragsgarantie für die mit 4 2 zu verzin- 
senden und binnen 75 Jahren zu tilgenden Prioritätsobliga- 
tionen im Höchstbetrage von 1 150 000 A. übernommen werden; 

c) den Bau einer en Lokalbahn von 
Stockerau nach Absdorf durch Uebernahme der Ga- 
rantie bis zum Höchstbetrage von 560000 fl. unter der sonst 
gleichen Bedingungen wie ad b; 

d) den Bau einer schmalspurigen Lokalbahn von 
St. Pölten nach Kirchberg an der Pielach durch 
Uebernahme einer Garantie bis zum Höchstbetrage von 
840.000 fl. unter den sonst gleichen Bedingungen wie ad b. 


Bezüglich der Schmalspur dieser letzteren Bahn erklärte 


ı der gewesene Präsident der Oesterreichischen Staatsbahnen, 


Freiherr von Czedik, er sei ein Gegner der schmalspurigen 
Bahnen, weil die geringe Ersparniss beim Baue durch die 
Mehrkosten des Betriebes reichlich aufgewogen wird. Im vor- 
liegenden Falle stimme er doch für die Schmalspur, einmal 
schon deshalb, weil der Landtag bei der Ybbsthalbahn das 


in den Nrn. 14 S. 120 Prinzip der Schmalspur bereits sanktionirt hat, dann aber auch 


und 16 8.138 d. Ztg. enthaltenen Mittheilungen sind durch die | aus dem Grunde, weil die Betriebskosten bei schmalspurigen 


diesfälligen Berichte über zwei a noch zu ergänzen. 
Der Niederösterreichische Landtag insbe- 
sondere hat eine bereits in Nr. 10 S. 82. d. Ztg. angedeutete 


Bahnen dann abnehmen, wenn es sich darum handle, ein 
anzes Netz von Lokalbahnen zu schaffen, wobei die Kosten 
de Umladung der Güter geringer sind. Die Pielachthalbahn 
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wird wahrscheinlich bestimmt sein, sich an die schmalspurigen 
Bahnen: Steiermarks anzuschliessen. 

Es wurde sodann der Landesausschuss angewiesen bezw. 
ermächtigt, im allgemeinen über die Förderung des Lo- 
kalbahnwesens in -Niederösterreich und insbe- 
sondere über die diesfalls bereits vorliegenden Gesuche von 
Gemeinden Erhebungen zu pflegen und darüber in der nächsten 
Session zu berichten, wofür dem Ausschusse auch die noth- 
wendigen Geldmittel zur Verfügung gestellt und über deren 
Vertheilung auf die einzelnen Bahnen Anordnungen getroffen 
wurden. Schliesslich kamen auch die verschiedenen Berichte 
über den Stand des Lokalbahnwesens zur Verlesung. 

Im Krainschen Landtage wurde der Gesetzent- 
wurf wegen Förderung des Eisenbahnwesensnie- 
derer Ördnung durch Laudesmittel einstimmig angenom- 
men. Nach diesem Gesetzentwurfe ist das Land berechtigt, 
die Herstellung von Lokalbahnen durch Garantirung eines 
Reinerträgnisses, oder durch Gewährung eines Darlehens, oder 
durch Gewährung von Beiträgen & fonds perdu zu fördern. 
Das Organisationsstatut für den nach diesem Gesetzentwurf 
zu errichtenden Landes - Eisenbahnrath, der aus 
10 Mitgliedern bestehen soll, wurde genehmigt. 

Ferner wurde der Landesausschuss mit den Studien über 
den Bau der Weisskrainer Bahnen beauftragt. Der 
bezügliche Antrag verweist auf das fertiggestellte Projekt, 
demzufolge die Baukosten einer schmalspurigen Lokalbahn 
rund 2 Millionen betragen, aus welchem Grunde und mit Rück- 
sicht darauf, dass die Unterstützung des Staates nur für die 
Schmalspur gewärtigt werden könne, dieser als der einzig 
erreichbaren Möglichkeit einer Eisenbahnverbindung der Vor- 
zug vor der Normalspur eingeräumt werden müsse. 

Ein von sämmtlichen Abgeordneten eingebrachter Antrag 
betrittt endlich die Errichtung einer Eisenbahn-Betriebs- 
direktionin Laibach für die südlichen Staatseisenbahn- 
Linien oder wegen Verlegung einer sulchen nach Laibach. 
(Mit Ausnahme des Istrianer Landtages, welcher kurz nach 
seinem Zusammentritt aufgelöst wurde, haben somit alle 
übrigen 16 Landtage sich mit Eisenbahnangelegenheiten be- 
schäftigt.) 


Der wechselseitige Verkehr zwischen Oesterreich-Ungarn 
einer- und Deutschland anderseits rücksichtlich der nach dem 
Internationalen Uebereinkommen vom 14. Oktober 1890 von 
der Beförderung ausgeschlossenen oder bedingungsweise zu- 

gelassenen Gegenstände. 


Das „R.-G.-BL“ Nr. 24 enthält die Kundmachung des 
K. K. Handelsministeriums, wonach die zwischen Oesterreich- 
Ungarn, Deutschland, den Niederlanden und der Schweiz, wie 
auch Belgien und Luxemburg zur Zeit in Geltung stehende 
Vereinbarung erleichternder Vorschriften rücksichtlich der 
nach dem oberwähnten Uebereinkommen von der Beförderung 
ausgeschlossenen oder bedingungsweise zugelassenen Gegen- 
stände, „R.-G.-Bl.“ Nr. 25 und 81 1894, welche bisher auf den 
Wechselverkehr zwischen Oesterreich - Ungarn einer- und 
Deutschland anderseits sich nicht bezogen hat, nun mit 
mehreren Zusätzen auch auf diesen Verkehr vom 1. April d. J. 
ab Anwendung findet. Gleichzeitig tritt die Vereinbarung vom 
Jahre 1892, „R.-G.-Bl“ Nr. 226, nebst den beiden Nachträgen 
vom Jahre 1893, „R.-G.-Bl.“ Nr.43 und 137, ausser Wirksamkeit. 


Annahme internationaler Frachtbriefe mit Deutsch- 
Französischem Vordrucke im Verkehre mit Deutschland. 


Ueber eine diesfällige Anfrage hat die K. K. General- 
inspektion folgendes erklärt: „Nach $2 Al.2 der Ausführungs- 
bestimmungen zum Internationalen Uebereinkommen über den 
Eisenbahn-Frachtverkehr soll der Frachtbrief und zwar sowohl 
der Vordruck, als auch die geschriebene Ausfüllung entweder 
in Deutscher oder in Französischer Sprache ausgestellt werden. 
Allein es ist im Uebereinkommen nicht verboten, im Vor- 
drucke den Deutschen und Französischen Text neben einander 
zu stellen. Hiernach unterliegt es keinem Anstande, im Ver- 
kehre mit Deutschland Frachtbriefe mit Deutsch-Französischem 
Vordrucke zu verwenden.“ 


Abnormale Rangirung der von Wien nach Ungarn und 
vice versa verkehrenden Personenzüge. 


Bei den von Wien über Marchegg und über Bruck a/L. 
nach Ungarn und vice versa verkehrenden Personenzügen er- 
geben sich in der Beheizung insofern grosse Schwierigkeiten, 
als die Züge sehr lang sind und mit, der vorhandenen Dampf- 
heizung die letzten Wagen nicht entsprechend erwärmt werden, 
trotzdem in Wien eine Vorheizung dieser Züge stattfindet. Die 
K. K. Generalinspektion hat deshalb gestattet, bei diesen 
Personenzügen auf den Oesterreichischen Theilstrecken, ab- 
weichend von den im Punkte 64 der Grundzüge der Vor- 
schriften für den Verkehrsdienst auf Eisenbahnen mit normalem 
Betriebe enthaltenen Bestimmungen, während der Heizperiode 
die Personenwagen unmittelbar hinter den Hüttelwagen zu 


stellen und die Post- und Postbeiwagen, sowie die Eilgutwagen 
am Schlusse des Zuges einzureihen. Es wurde jedoch hierfür 
die Bedingung gestellt, dass die Zahl der für die Post- und 
Eilgutbeförderung dienenden Wagen, welche den Personen- 
wagen nachfolgen, nicht mehr als 6 betragen darf. 


Regulirung der Eisenbahntarife für den Personenverkehr. 


Die Wiener Handels- und Gewerbekammer hat beschlossen, 
bei den Ministerien des Handels und der Finanzen die Er- 
stellung eines rationellen Fahrpreisschemas auf Grundlage 
eines Stafteltarifes zu erbitten, wobei auch aut eine zweck- 
mässige Gestaltung des Verhältnisses zwischen den Preisen 
II. und III. Klasse einerseits und zwischen den Preisen des 
Schnellzuges und des Personenzuges andererseits Bedacht ge- 
nommen würde. 


Gemeinschaftliche Eisenbahn - Direktorenkonferenz 
am 14. Februar d. J. 


Diese Konferenz fand unter dem Vorsitze der Nordwest- 
bahn in Wien statt. Von den 20 Gegenständen der Tages- 
ordnung ist folgendes zu erwähnen: Die ersten Positionen be- 
handeln Erlässe des Handelsministeriums u. a. über die Ein- 
führung von Ranmtarifen für den Transport 
von Mastvieh in eigenen. für solche Transporte eingerich- 
teten Wagen. Ein diesbezüglicher Antrag wurde dahin erledigt, 
dass bei dem Umstande, als Mastvieh einen viel grösseren Lade- 
raum einnimmt als Schlachtvieh, hei welchem die Bodenfläche 
weit mehr ausgenutzt wird und andererseits auch grössere Sorg- 
falt erfordert. der Tarif nach dem Gewichte sich absolut nach- 
theilig für die Verfrachtung stellt. Es werden sofort die be- 
züglichen Tarife aufgestellt In Bezug auf die Herab- 
setzung der Tarife für Kraftfuttermehl, Kleie, 
Malzkeime, Oelkuchen, Wicke wurde beschlossen, 
die gegenwärtig auf den Ungarischen Bahnen bestehenden 
Frachtbegünstigungen allgemeın zur Einführung zu bringen. 
Die Bedingungen für die Zulassungheizbarer@üter- 
wagen im Oesterreichisch - Ungarischen Eisenbahnverbande 
fanden Annahme Eine Hauptbedingung ist die Zahlung für 
mindestens 10000 kg für den Wagen. Die Normen für die 
raschereAbwickelungderPortoreklamationen, 
wie sie die K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen bereits auf 
ihren Linien zur Einführung gebracht haben, und welche auf 
den Ungarischen Staatsbahnen Schon seit einem Jahre bestehen, 
werden nun auch von den Privatbahnen zur Anwendung ge- 
bracht werden. Weitere Positionen behandeln technische 
Gegenstände Das Resumee des Tarifkomitees bezüglich der 
Deklassifikationen, welche im kommenden Nachtrag VI 
zum Ausdruck gelangen sollen, uni der Wortlaut der Ab- 
änderungen derZusatzbestimmungen zumneuen 
Betriebsreglement, wie sie die Budapester und Wiener 
Enquete festgesetzt haben, wurde ebenso wie die Aenderung 
der Haftungsbestimmungen bei dem Transport 
von Getreideinloser Schüttung angenommen. 


Das Bahnprojekt Aspang-Hartberg. 


Bezüglich dieser, eine zweite Verbindung von Wien nach 
Steiermark schaffenden Bahnlinie fand kürzlich eine Konferenz 
der betheilisten Gemeinden und Interessenten statt, wobei 
zum allgemeinen Bedauern festgestellt wurde, dass es unmög- 
lich sei, die Baukosten dieses Projektes seitens der Interessenten 
hereinzubringen, da die Terrainverhältnisse derart ungünstig 
sind. dass 1 km nahezu 142000 fl. kosten würde, demnach ein 
Baukapital von 7,5 Millionen Gulden nöthig sein werde und 
sei demnach die Unterstützung der Regierung unbedingt 
nöthig. Hierfür ist übrigens wenig Aussicht vorhanden, da 
die Linie knapp an der Ungarischen Grenze läuft und der 
Grenzverkehr durch die bereits bestehenden und noch projek- 
tirten Lokalbahnen im Eisenburger und Zalaer Komitat grössten- 
theils befriedigt und abgewickelt werden kann. 


Betriebseinnahmen der Oesterreichischen Staatsbahnen 
im Monat Januar d. J. 


In jenem Monate wurden auf diesen Bahnen insgesammt 
6740 163 N., d. i. um 44801 fl. mehr eingenommen als im Vor- 
jahre. Hiervon entfallen 1512037 (+ 64325) fl. aut‘ den Per- 
sonenverkehr und 5 228126 (— 20024) fl. auf den Güterverkehr. 
In der bisherigen Gruppirung der von der Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen verwalteten Eisenbahnen 
ist eine Aenderung vorgenommen worden, Vom 1. Januar d.J. 
werden nämlich die Betriebseinnahmen der Staatsbahnen und 
der vom Staate betriebenen Bahnen mit Ausnahme der ver- 
staatlichten Böhmischen Westbahn und der Mährisch-Schle- 
sischen Centralbahn kumulirt ausgewiesen. In diese Gruppe 
wurden demnach einbezogen: die verstaatlichten Linien der 
Mährischen Grenzbahn, die vom Staate erworbenen Linien der 
Lokaleisenbahin-Gesellschaft und die verstaatlichte Linie Czer- 
nowitz-Nowosielica; die für staatliche Rechnung betriebenen 
Linien der Lemberg - Czernowitz- Jassy - Eisenbahn, Lemberg- 
Czernowitz und Üzernowitz-Suczawa. 
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Kompetenzstreit bezüglich einer Eisenbahnfrage. 
(Rechtsfall.) 

Die Prag-Duxer Bahn hatte die Staatsbahnverwaltung 
auf Uebernahme ihres gesellschaftlichen Direktors und auf 
Ersatz seiner Bezüge seit dem Tage der Einlösung dieser 
Bahn bei dem Landesgerichte in Prag verklagt. Dasselbe wies 
die Klage an das Handelsgericht, weil der Anspruch aus der 
Veräusserung eines Transportunternehmens hervorgegangen 
ist. Das Ober-Landesgericht Prag wies dagegen das Landes- 
gericht an, unter Absehen von dem Abweisungsgrunde der 
Unzuständigkeit die Klage gesetzmässig zu erledigen. Der 
Oberste Gerichtshof hat ch unter Abänderung beider 
gerichtlichen Entscheidungen verordnet, die Klage, da dieselbe 
einen vor die Verwaltungsbehörde gehörigen Gegenstand be- 
trifft, als zur Einleitung eines gerichtlichen Verfahrens nicht 
geeignet, abzuweisen. Begründet wird diese Entscheidung mit 
den $$ 8 und 13 der Ministerialverordnung vom 14. September 
1854 (das sogen. Konzessionsgesetz), dass es sich im vorlie- 
genden Falle nicht um eine Veräusserung, sondern um eine 
Form der Ausübung des staatlichen Hoheitsrechtes auf den 
Heimfall der Eisenbahn vor Ablauf der Konzessionsdauer 
handle und alle Angelegenheiten, welche sich auf die Aus- 
übung dieses Hoheitsrechtes beziehen, vom Rechtswege aus- 
geschlossen und vor die 
(„Wiener Börse“ vom 20. Februar d. J.) 


Straflosigkeit des Reisens ohne Fahrkarte auf der Eisenbalın. 
(Strafgerichtliche Verhandlung.) 


Ein Reisender hatte eine Fahrkarte nur für eine Zwischen- 
station gelöst, mit welcher er aber bis zu einer weiter gele- 
genen Station fuhr, dort jedoch vorgab, die Karte verloren zu 
haben, die dann bei ihm vorgefunden wurde. Ausser der Erhe- 
bung der Konventionalstrafe wurde gegen ihn die Betrugs- 
anzeige erstattet, welche aber von allen 3 Instanzen als unbe- 
gründet zurückgewiesen wurde. Die I. Instanz fand nämlich 
in dieser Handlungsweise durchaus kein strafbares Moment. 
Die Königliche Tafel (II. Instanz) berief sich auf das Betriebs- 
reglement, welchem zufolge diesfalls nur eine Nachzahlung 
gefordert, eventuell im Rechtswege verlangt werden kann. 
Die Königliche Kurie (III. Instanz) motivirte ihre Entschei- 
dung damit, dass die Lüge des Reisenden, durch welche er 
den Kondukteur täuschen wollte, keine listige Irreführung, 
daher auch keinen Betrug bilden könne. Die Verweigerung 
einer Zahlung sei auch nicht strafbar und berechtige nur zur 
Civilklage. (,„Röll’sche Sammlung‘ Nr. 37 v. J. 1894.) 


Erträgnissschätzung bei Lokalbahnen. 


Hierüber hielt im „Verein für die Förderung des Lokal- 
und Strassenbahnwesens“ Oberingenieur Felix R. v. Gerson 
einen Vortrag. Die bisherigen von Französischen und Deutschen 
Ingenieuren aufgestellten Theorien, welche eingehender be- 
handelt wurden, stützen sich ausschliesslich auf die Ein- 
wohnerzahl der Bahnstationen oder des von der Bahn er- 
schlossenen Gebietes. Der Vortragende wies die Irrthümer 
nach, zu denen diese Methoden führen können, indem dieselben 
weder dem spezifischen Charakter der Gegend, noch der Ein- 
wohner genügend Rechnung tragen und überdies den Einfluss 
der Bahntarife und der Achskonkurrenzen durchaus nicht in 
Rechnung zu stellen gestatten. An der Hand der sich für 
Lokalbahnen aller Oesterreichischen Kronländer ergebenden 
Resultate wird die Unzuverlässigkeit der (Michel’schen) Ein- 
wohnerzahl-Theorie nachgewiesen. Die bisher vernachlässigten 
Faktoren finden Berücksichtigung bei genauerem Eingehen 
auf die Natur und die Abgrenzung des Attraktionsgebietes. 
Der Vortragende entwickelte die für einzelne Bahntypen 
(z. B. Bahn ohne und mit Anschluss an die Hauptbahn) sich 
enden theoretischen Konfigurationen des Attraktions- 
gebietes, sowie den Einfluss, den die Tarifbildung auf die 
Verkehrsmengen ausübt, woraus sodann die mathematischen 
Bedingungen der günstigsten Tarifbemessung gefolgert werden. 
Andererseits ergeben sich Nutzanwendungen auf Bahnen spe- 
ziellen, z. B. rein agrikolen Charakters, welche gestatten, den 
Werth derselben für ihre Anrainer, also auch die Höhe der 
von letzteren zu leistenden Beiträge zu bemessen. Es wird 
auch entwickelt, bei welchen Grenzen die Versendbarkeit der 
Produkte überhaupt aufhört, wenn nicht durch Zweigbahnen 
die Zufuhr zur Hauptader erleichtert wird. Auf Grund eines 
unter diesen Gesichtspunkten sorgfältig ermittelten und um- 
grenzten Attraktionsgebietes hat sodann die Bewerthung von 
jedem Flächenelement gelieferten Verkehres zu erfolgen, und 
werden hierbei graphische Methoden verwendbar sein, indem 
die Analogie des ee ersoant (Tonnenkilometer) mit 
dem statistischen Moment der Attraktionsfläche bezüglich des 
Einmündepunktes benutzt wird, und sohin die Seilpolygon- 
konstruktionen sinngemässe Anwendung finden. Endlich 
wurde noch durch den Vortragenden die Frage der wirth- 
schaftlich SUnubIgeNEn Bahnanlage bei gegebenem, geographisch 
natürlich begrenztem Attraktionsgebiete zu allgemeiner, und 


Administrativbehörden gehören. | 


bei gewissen Voraussetzungen zur speziellen Lösung gebracht. 
Der Redner resumirte Seine Ausführungen dahin, dass die 
sich für diverse wirthschaftliche Kategorien des Attraktions- 
gebietes (Getreidebau, Rübenbau, Forstproduktion usw.) erge- 
benden Koeffizienten unter Mitwirkung der Fachkreise er- 
mittelt, und dadurch für sorgfältige Schätzungen der Boden 
geebnet werde, damit bei der jetzigen, für Lokalbahnen 
günstigen Disposition einerseits Enttäuschungen vermieden, 
andererseits bauwürdige Projekte unterstützt werden können. 


Generalversammlung der Ofener Bergbahn-Aktiengesellschaft 
am 2. Februar d. J. 


Laut dem verlesenen Direktionsbericht über die Ergeb- 
nisse des Betriebsjahres 1894 wurden insgesammt 501507 Per- 
sonen befördert, die 35842,19 fl. entrichteten. Von dem Rein- 

ewinn von 10311,42 fl. verbleiben nach den statutarischen 

bschreibungen 7 131,42 fü. Es wurde beschlossen, 6432 fl. zur 
Bezahlung einer Dividende von 8 fl. für die Aktie und 270 fl. 
zur Einlösung der Genussscheinkupons mit je 2 fl. zu ver- 
wenden; endlich 429,42 fl. auf neue Rechnung vorzutragen. 


Generalversammlung der Salzburger Eisenbahn- und Tramway- 
gesellschaft am 18. Februar d. J. 

Diese Versammlung bestimmte die Dividende für 1894 
mit 11 fl. oder 5,5 8, beschloss die Erweiterungsbauten Salz- 
burg-Oberndorf-Lamprechtshausen und geneh- 
migte einen Betriebsvertrag wegen der Verpachtung der ge- 
sellschaftlichen Linien auf 10 Jahre gegen eine 5,5 2 Minimal- 
verzinsung des Gesammtkapitals. 


Konstituirung der Aktiengesellschaft Lokalbahn Mährisch- 
Budwitz-Jamnitz. 


Diese Gesellschaft hat den Zweck, den Bau und Betrieb 
einer normalspurigen Lokalbahn von der Station Mährisch- 
Budwitz der Öesterreichischen Nordwestbahn nach Jamnitz 
zu führen. Die Gesellschaft hat ihren Sitz in Wien. Das 
Gesellschaftskapital beträgt 160000 fl., zerlegt in 1600 Stück 
volleingezahlten, auf den Inhaber lautenden Aktien & 100 fl. 
Doch ist die Gesellschaft berechtigt, Prioritätsobligationen, 
welche innerhalb 75 Jahren vom Tage der Konzessionserthei- 
lung für die obengenannte Lokalbahn zurückzuzahlen sind, im 
Höchstbetrage von 570000 fl. auszugeben, für deren 4 % Ver- 
zinsung die Staatsverwaltung Garantie leistet. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Die Erklärungen des Ungarischen Finanzministers im 
Parlamente über den Fortgang der Valutaregulirung und die 
Einhaltung des diesbezüglichen Programms haben ebenso sehr 
als wie der Ungarische Gebahrungsausweis für 1894 mit einem 
Ueberschusse von 20 800.000 fl. und der Oesterreichische Central- 
Rechnungsausweis für 1893 mit einem Ueberschusse von 
29000000 fl. gegen den betreffenden Staatsvoranschlag allge- 
mein befriedigt. Dessen ungeachtet gehen an der Wiener 
Börse die zu hoch hinauf getriebenen Kurse langsam, ge- 
wissermaassen schrittweise zurück, während an der Budapester 
Börse, infolge der übertriebenen Spekulation sich die Rück- 
gänge, besonders in den Aktien der elektrischen Stadtbahn, 
sprungweise vollziehen. Obzwar die Bayerischen Bahnen für 
den grössten Theil ihres Kohlenbedarfs mit den Böhmischen 
Gewerken abgeschlossen haben, woraus für die Böhmischen 
Bahnen namhafte Transporte erwachsen, sind auch diese mit 
Ausnahme der Nordwestbahn (268) und der Elbethalbahn (279), 
von welchen die erstere die Staatsgarantie für 1894 nicht in 
Anspruch nehmen wird, in den Kursen zurückgegangen. Weiter 
wichen die Aktien der Kaiser Ferdinands-Nordbahn (3460), 
Staatsbahn (394,75), Südbahn (105,50), Kaschau-Oderberger Bahn 
(200) und Lemberg-Ozernowitzer Bahn (309,50). Von Prioritäten 
waren nur die 3 % der Südbahn (174,25) und die 5% der Staats- 
bahn (142) beachtet, welch’ letztere nun bald in 3 $ umgewan- 
delt werden sollen. Schliesslich sei bemerkt, dass die Bel- 
gische Eisenbahnbank in der Erwerbung Ungarischer Prio- 
ritätsaktien fortschreitet. Dieselbe hat in der letzten Zeit 
4400 Prioritätsaktien der Vinkovce-Brekaer Lokaleisenbahn- 
Aktiengesellschaft und etwa 13000 Prioritätsaktien der Felek- 
Fogaraser Lokaleisenbahn-Aktiengesellschaft erworben. Nebst 
diesen Titres besitzt die Belgische Eisenbahnbank die Prio- 
ritätsaktien der Grosswardein-Belenyes-Vaskoher Eisenbahn- 
Aktiengesellschaft und eine grössere Anzahl Titres der Ver- 
einigten Arader und Csanader Eisenbahn-Aktiengesellschaft, 
sowie der Szathmar-Nagybanyaer Eisenbahn-Aktiengesellschaft. 


Zeitschriftenschau. 


Zeitschrift für Kleinbahnen. en oe vom Preuss. 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten. erlag von Julius 
Springer in Berlin N, 


u une 


Das Februarheft dieser Zeitschrift enthält folgende 
Abhandlungen: Die Kleinbahnen in Preussen. — Das neue 
Oesterreichische Gesetz über Bahnen niederer Ordnung. Von 
Dr. Albert Eder in Wien. — Die Bayerischen Nebenbahnen 
(Schluss). — Die Mecklenburg-Pommerschen Schmalspurbahnen. 
Vom Eisenbahnbau- und Betriebsinspektor Peters in Breslau 
(Fortsetzung). — Die elektrische Strassenbahn in Remscheid. 
Mit ı Lageplan und 2 Textabbildungen. — Kleinbahnbrücken. 
Vom Regierungsbaumeister Czygan in Schwerin i. M. Mit 
2 Textabbildungen. 

Ausserdem enthält das Heft noch: Gesetzgebung (Oester- 
reich, Frankreich und Russland), Kleine Mittheilungen und 
Bücherschau. 


Mittheilungen des Vereins für die Förderung des Lokal- 
und Strassenbahnwesens. Offizielles Organ des Verbandes der 
Oesterreichischen Lokalbahnen. IIl. Jahrgang 1895. 1. Heft, 
Januar. Inhalt: Vereinsangelegenheiten: Vortrag des Inge- 
nieurs Karl Büchelen: „Die Berechnung der Betriebsauslagen 


wurfes über Lokal- und Kleinbahunen im Eisenbahnausschusse ; 
Parlamentarische Behandlung des Gesetzentwurfes über Lokal- 
und Kleinbahnen im Abgeordnetenhause und Herrenhause; 
Das neue Lokalbahngesetz in der von den beiden Häusern des 
Reichsrathes genehmigten Fassung; Die Lokalbahnaktion; 
Zur Schaffung eines Landes-Eisenbahngesetzes für Oberöster- 
reich und eines Organisationsstatutes für den Oberösterr. Lan- 
des -Eisenbahnrath. Lokalbahnen im Auslande: Die Enquöte 
über das Sekundärbahnwesen (light railways) in Gross- 
britannien; Vorschriften des Handelsamtes für elektrische 
Bahnen; Entwurf eines Lokalbahngesetzes in Rumänien; Bau 
von Lokalbahnen in Russland. Neuerungen auf dem Gebiete 
des Lokal- und Strassenbahnwesens: Elektrisch geschweisste 
Tramwayschienen; Strassenbahn mit Akkumulatorenbetrieb in 
Paris. Zur Geschichte des Deutschen Lokalbahnwesens. Von 
dem Königl, Preuss. Regierungsbaumeister Friedrich Müller. 
Die schmalspurige Steiermärkische Landesbahn Kapfenberg- 
Seebach-Au. Von E. A. Ziffer. 


der virtuellen und der tarifarischen Längen von Adhäsions- 


Eisenbahnen“, 


Parlamentarisches: Berathung des Gesetzent- 


| I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Verkehrsstörungen. 
K. K. Generaldirektion der Oesterr. 


Staatsbahnen. Infolge Schneeverwe- 
hungen war der Gesammtverkehr ein- 
gestellt: 


Auf der Lokalbahn Böhmisch - Leipa- 
Niemes vom 11. bis 15. und auf der 
Lokalbahn Asch - Rossbach vom 16. bis 
21. Februar d. J.; 

auf den Bukowinaer Lokalbahnlinien 
Hadikfalva - Radautz vom 15/2. bis 99/2. 
1895, Hliboka - Berhometh - Mezebrody 
nebst Abzweigung vom 14/2. bis 21/2. 
1895; 

weiter in den Strecken Olmütz-Jägern- 
dorf, Jägerndorf-Ziegenhals, Jägerndorf- 
Troppau, Kriegsdorf-Römerstadt, Haus- 
dort-Niederlindewiese, Niederlindewiese- 
Ziegenhals, Ebersdorf-Würbenthal vom 
15/2. bis 20/2. 1895 und Kosteletz-Kornic- 
Triebitz vom 16/2. bis 21/2. 1895; 

ebenso in den Strecken Zloczöw - Pod- 
woloczyska, Krasne-Brody, Stanislau- 
Husiatyn, Czernowitz-Suczawa, Czerno- 
witz-Nowosielitza, Jaroslau-Rawa ruska- 
Sokal vom 15/2. bis 20/2. 1895, sowie in 
der Strecke Dolina-Wygoda vom 162. 
bis 22/2. 1895 und in der Strecke Lem- 
berg-Belzec vom 19/2. bis 22/2. 1895. 

Aus gleicher Ursache wurde der Ge- 
sammtverkehr auf der Bukowinaer 
Lokalbahnlinie Hatna - Kimpolung und 
Wama - Russisch Moldawitza am 15%. 
1895 auf unbestimmte Zeit eingestellt. 

Wien, am 25. Februar 1895. (417) 


2. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahme. 


Infolge Schneeverwehungen sind auf 
den Eisenbahnen in Elsass - Lothringen 
die Strecken: 

a) Lutterbach-Sennheim, 

b) Wölflingen-Lemberg und 

c) Dieuze-Avricourt 
vom 16. bis einschliesslich 19. Februar 
d. J. unfahrbar gewesen, was wir unter 
Bezugnahme auf $ 14, Absatz 3 und 4 
des Uebereinkommens, betreffend die 
gegenseitige Wagenbenutzung im Be- 
reiche des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen, zur Kenntniss bringen. 

Strassburg, den 26. Februar 1895. (418) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Priv. Oesterreich.-Ungar. Staatseisen- 
bahn - Gesellschaft, Infolge Schneever- 
wehungen war‘der Güterzugsverkehr auf 
den diesseitigen Lokalbahnstrecken : 


Rudelsdorf- Landskron vom 12. Fe- 
bruar bis 20. Februar, 
Enzersdorf bei Staatz-Poysdorf vom 
12. Februar bis 19. Februar, 
Klein-Schwechat - Mannersdorf vom 
13. Februar bis 18. Februar, 
Bruck a. d. L.-Hainburg vom 13. Fe- 
bruar bis 19. Februar, 
Lobositz- Libochowitz vom 17. Fe- 
bruar bis 21. Februar 
eingestellt. 


Wien, am 24. Februar 189. (419) 
3. büterverkenr. 
Ausnahmetarif für Zucker aller Art 


nach Basel (Reichsbahn) zur Ausfuhr 
nach der Schweiz vom 20. Februar 189. 
Mit Gültigkeit vom 1. März d. J. wird 
die Station Warburg des Direktions- 
bezirks Elberfeld in den vorbezeichneten 
AusnahmetarifmitnachstehendenFracht- 
sätzen einbezogen: 

Von Warburg nach Basel (Reichsbahn) 


für 5t für 10 t 
2,08 Al 1,78 Als 
für 100 kg. 


Näheres ist bei den betheiligten Ab- 
fertigungsstellen zu erfahren. 
Frankfurt a/M., den 26. Febr. 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr. 
Tarifheft2. Am ]. März .d.J. treten 
folgende Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifes 5 für Holz des Spezialtarifes III 
in Kraft: 


(420) 


Zwiesel 


Von und nach 


Eisenstein 
Ludwigsthal 
Triefenried 


Frachtsätze für 100 kg 
‘ ‚in. Mark 


Klingenthal or 0,76 080 081 0,77 


Dresden, am 25. Februar 1895. (421) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Königlich Preussische Staatsbahnen. 
Nothstandstarif für Dünge- 
mittel. Iminneren Verkehr der Preus- 
sischen Staatsbahnen werden vom 
1. März 1895 bis zum 1. Mai 1897 für 
folgende Düngemittel in vollen 
Wagenladungen die Frachtsätze 
des Spezialtarifs III und der für ein- 
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zelne Düngemittel bestehenden Aus- 
nahmetarife um 20 (zwanzig) Prozent 
ermässigt: 
die Frachtsätze des Spezial- 
tarifs III 

für Ammoniak, schwefelsaures; 
Chilesalpeter (roher Natronsalpe- 
ter); Guano aller Art; Knochenmehl; 
Superphosphat (saurer phosphorsaurer 
Kalk); sowie für Abfalllauge der Zucker- 
fabrikation; Asche, nicht besonders ge- 
nannte; Blutdünger, Blutmehl; Rück- 
stände der Blutlaugensalz-Fabrikation; 
Düngefische; Düngergyps; Fischmehl; 
Fleischdünger; Haardünger (Thierhaare, 
ungewaschen und ungereinigt, und da- 
mit verbundene oder vermischte Haut- 
abfälle, Haar- und Faserabfall von 
Baumwollensamen-Mehl und Baumwol- 
lensamen-Kuchen; Hornmehl, Knochen- 
asche; Knochenkohle, gekörnte, ge- 
brauchte; Knochenkohle, gemahlene 
(Beinschwarz), gebrauchte; Kno- 
chenkohlenabfall aller Art; Knochen- 

räzipitat (gefällter hosphorsaurer 

alkı; Lederkuchen, Tedermehl: Leim- 
kalk (Leimkäse); flüssige Phosphorsäure 
in Fässern; Poudrette; gypshaltige Rück- 
stände der Weinstein- und Weinstein- 
säure - Fabrikation aus Weinhefe und 
daraus bereiteten Dünger (Weinhefe- 
dünger); Walkhaare und Wollfegedreck; 
II. die Frachtsätze folgender 

Ausnahmetarife: 
a) des Rohstofftarifs 
für phosphorhaltige Konverterschlacken 
(Thomasschlacken) und andere 
mineralische Phosphate, roh oder ge- 
mahlen; Dünger (Mist- und Abtritts- 
dünger); Wollstaub; Schlick; Schlamm 
aus Flüssen und Kanälen; 
b) des Kalitarifs 
für rohe Kalisalze (als Kainit, Kar- 
nallit, Kieserit, Krugit, Schönit, Sylvi- 
nit), ferner kalzinirtes Dünge- 
salz aus Klärschlamm oder Zwischen- 
produkten der Kalisalzverarbeitung bis 
zu einem Höchstgehalt von 20 % reinem 
Kali, endlich konzentrirten Kali- 
dünger (aus Karnallit gewonnen) mit 
ei Höchstgehalt von 40 £ reinem 
Xali; 
c) des Düngekalktarifs 
für Kalk (auch Dolomit, Gyps, Kreide), 
gebrannt oder gemahlen, und für Kalk- 
schlamm; 
d) der Tarife für Mer gel und Staub- 
kalk (Kalkasche). 

Die ermässigte Fracht wird in der 
Regel sogleich bei der Abfertigung be- 
rechnet: Für Düngekalk und Mer- 


(Zu Nr. 18. 1895.) 


gel verbleibt es indessen bei den Be- 
stimmungen über den Nachweis der 
VerwendungzuDüngezweken. 
Ebenso wird für Chilesalpeter die 
Frachtermässigung nur im Wege der 
Rückvergütung unter folgenden Bedin- 
en gewährt: 

1. Im Frachtbriefe ist die Sendung als 
zum Düngen bestimmt thunlichst zu 
bezeichnen. 

2. Die Erstattung des zwanzigprozen- 
tigen Frachtbetrages erfolgt nur an 
den Empfänger und ist von die- 
sem binnen längstens 6 Monaten 
nach der Aufgabe der Sendung zur 
Beförderung bei der der Empfangs- 
station vorgesetzten Königlichen 
Eisenbahndirektion zu beantragen. 

3. Die Anträge sind mit den Original- 
Frachtbriefen, sowie der Bescheini- 
gung einer öffentlichen Behörde oder 

es Gemeindevorstehers oder des 
Vorstandes eines landwirthschaft- 
lichen Vereins, einer landwirth- 
schaftlichen Genossenschaft oder 
sonstigen landwirthschaftlichen Ver- 
einigung darüber zu belegen, dass 
das Düngemittel im landwirthschaft- 
lichen Betriebe des Empfängers 
Verwendung gefunden hat oder von 
einem landwirthschaftlichen Verein 
(Genossenschaft, Vereinigung) unter 
seine Mitglieder zur Verwendung in 
deren landwirthschaftlichem Betriebe 
vertheilt worden ist. 

Bei Sendungen, welche an die 
Adresse eines landwirth- 
schaftlichen Vereins, einer 
landwirthschaftlichen Ge- 
nossenschaft oder sonsti- 

enlandwirthschaftlichen 

ereinigung gerichtet sind, 
wird bis auf weiteres von dem Nach- 
weis der Verwendung abgesehen 
und die ermässigte Fracht sogleich 
bei der Abfertigung berechnet. 

In den Bedingungen über die Anwen- 
dung der Frachtsätze des Rohstoff- 
tarifs und de Mergeltarifs nach 
dem Ladegewicht der gestellten Wagen 
tritt eine Aenderung nicht ein. 

Für halbe Ladungen der vorge- 
nannten Düngemittel von mindestens 
5000 kg auf den Wagen werden unter 
den gleichen Bedingungen die Fracht- 
sätze des Spezialtarifs II um zwanzig 
Prozent ermässigt. 

Es bleibt vorbehalten, während der 
Geltungsdauer des Nothstandstarifs den 
Nachweis der landwirthschaftlichen Ver- 
wendung auch bei anderen als den vor- 
bezeichneten Artikeln zu verlangen, 
sowie das Verzeichniss der unter I und 
II aufgeführten Dungstoffe einzuschrän- 
ken oder zu erweitern. 

Berlin, den 28. Februar 1895. (422MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen 
Königlichen Eisenbahndirektionen. 


Süddeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Ab 1. April 1895 
gelangen für den Güterverkehr zwi- 
schen Stationen der K. K. Oester- 
reichischen Staatsbahnen und 
der vom Staate betriebenen 
Privat- undLokalbahnen (Linien 
in Galizien und der Bukowina) und der 

; riv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn (in Galizien) 

einerseits und 
Stationen der Kgl.Württembergi- 
schen Staatseisenbahnen, der 
Grossh. Badischen Staats- 
eisenbahnen, der Pfälzischen 
Eisenbahnen, der Hessischen 
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Ludwigsbahn,derMain-Neckar- 
Eisenbahn, der K. Eisenbahn- 
direktion in Frankfurt a/M. 
und der K. Eisenbahndirektion 
inSaarbrücken 
andererseits 

folgende Tarife zur Einführung: 
1. Theil II Heft D (Gemein- 
schaftlichesHeft), enthaltend 
Besondere Bestimmungen und Kilo- 
meterzeiger, 

Der Preis desselben beträgt 0,20 4 
oder 0,25 Kronen für das Stück. 
. Theil III Heft Nr. 4 Aus- 
nahmetarif für Getreide, 

Hülsenfrüchte, Mehl und 


[80] 


Mahlprodukte sowie Oel- 
saaten. 

3. Anhang zuTheilIIlIHeftNr.4, 

enthaltend Kursdifferenzen. 

Die Kursdifferenzen sind bis auf 
weiteres im doppelten Betrage 
von den Frachtsätzen des Tarifs ab- 
zuziehen. 

Der Preis des Getreide-Ausnahmetarifs 
Theil III Heft Nr. 4 beträgt 0,40 4 
oder 0,50 Kronen für das Stück; der 
Anhang wird hierzu unentgeltlich ab- 
gegeben. 

München, im Februar 189. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(423) 


Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr. Tarifheft 1 und 2. Am 1.März d.). 
kommen für die Beförderung von Eisen und Stahl, Eisen- und Stahl- 
waarenallerArt, wie in den Spezialtarifen I, II und 1II genannt, bei Aufgabe 


als Stückgut die folgenden veränderten 
Einführung: 


bezw. neuen Ausnahme - Frachtsätze zur 
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Dresden, am 27. Februar 1898. 


24) 


Königliche Generaldirektion der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Zu Theil II, Heft 1 des 
Oesterreichisch - Ungarisch - Bayerischen 
Gütertarifes vom 1. März 1892 gelangt 
am 1. März 1895 Nachtrag V zur Ein- 
führung. Derselbe enthält: 

Ergänzung des Titelblattes, Aende- 
rungen und Ergänzungen der Abtheilun- 
gen A, B. C und D der allgemeinen Ta- 
rife, Aenderungen und Ergänzungen der 
Ausnahmetarife Nr. 1 (Lebensmittel), 
Nr. 4 (Obst), Nr. 7 (Bier), Nr. 8 (leere 
Bierfässer), Nr. 9 (Wein), Nr. 16 (Glas), 
Nr. 26 (Werg), Nr. 33 (Eisen und Stahl), 
Nr. 35 (Thonerde), Nr. 53 (Kartoffel), 
Nr. 54 (Salz), Nr. 56 (Eisenröthe\, ferner 
eine Ergänzung des Kilometerzeigers 
und Nerrudesn von Stationsnamen. 

Insoweit Frachterhöhungen eintreten, 

elten die seitherigen Frachtsätze noch 

is zum 15. April 1895. 

Zu diesem Nachtrage gelangt gleich- 
zeitig ein Anhang, Kursunterschiedsbe- 
träge enthaltend, zur Ausgabe. 

Die Kursunterschiedsbeträge werden 
bis auf weiteres von den betreffenden 
Frachtsätzen im doppelten Betrage 
abgezogen. 

München, im Februar 1895. (425) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Mit Wirksamkeit vom 
1. März 1. J. gelangt für die Beförderung 
von Getreide, Hülsenfrüchten, Malz, Müh- 
lenfabrikaten und Oelsaaten bei Aufgabe 
von oder Frachtzahlung für mindestens 
10000 kg für jeden Frachtbrief und Wa- 
gen ab None nach Man- 
ching der Frachtsatz von 1,92 .«d4 mit 


2 Kursunterschied für 100 kg zur 
Einführung. 
München, im Februar 1895. (426) 
Generaldirektion 


der K. B. Staatseisenbahnen. r 


Bayerisch - Elsass - Lothringischer Gü- 
tertarif vom 1. August 1891. Mit Gültig- 
keit vom 1. März 1. J. kommt der Nach- 
trag Ill zur Einführung, welcher Aende- 


rungen und Ergänzungen des Kilometer- 
zeigers, der Tariftabellen, der Ausnahme- 
tarife und der Tarifbestimmungen für 
den Güterverkehr auf den Bayerischen 
Staats - Lokalbahnstationen enthält. 

München, den 22 Februar 1895. (497) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Mit dem 1. Märzd.J. treten im Brom- 
berg-Sächsischen Verbande 
für den Verkehr zwischen Gumbinnen 
und Lautersdorf direkte Frachtsätze für 
die Beförderung von Vieh in Kraft, 
welche bei diesen Stationen zu erfahren 
sind. (428) 

Bromberg, den 18. Februar 189. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Magdeburg - Sächsischer Verbands - 


güterverkehr. Am 1. März d. J. tritt 
der Nachtrag X zum Gütertarif in 
Kraft. 


Dieser von den Behus een Abferti- 
gungsstellen zu beziehende Nachtrag 
enthält im wesentlichen Entfernungen 
für die neuaufgenommenen Stationen 
Mylau Bahnhof, Mylau Haltestelle und 
Reichenbach i. V. (unt. Bht.). Eine di- 
rekte Abfertigung von und nach diesen 
Verkehrsstellen kann jedoch erst vom 
Tage der Eröffnung des Betriebes auf 
der Strecke Reichenbach i. V.-Mylau an 
erfolgen. 

Dresden, am 23. Februar 1895. (429) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Expressgutverkehr. Die in den Ex- 
ressguttarifen der Süddeutschen Eisen- 
bahnverwaltungen unter Abschnitt VII 
„Ablieferungshindernisse“ enthaltene Ta- 
rifbestimmung erhält mit Wirkung vom 
1. Aprill. J. nachstehende neue Fassung: 
„1. Wird die Annahme von Expressgut 
am  Bestimmungsort verweigert, oder 
erfolgt die Abnahme der dem Adressaten 
gemeldeten oder der bahnhoflagernd ge- 
stellten Sendungen nicht binnen 3 Tagen, 


| so ist, falls der Versender bekaunt ist, 


die Versandstation behufs Einholung 
einer Verfügung seitens des Versenders 
ohne Verzug davon zu verständigen. 
Wird Expressgut nicht innerhalb 8 Tagen 
abgenommen, so wird damit nach $ 38 
der Verkehrsordnung verfahren. Diese 
Fristen beginnen dann, wenn das Gut 
„bahnlagernd“ gestellt ist oder die An- 
meldung an den Adressaten nicht ge- 
schehen kann, mit der Ankunft des 
Zuges, mit dem die Beförderung erfolgte, 
andernfalls mit der Anmeldung bezw. 
mit der Aufgabe der Benachrichtigung 
zur Post oder mit der Zuführung. (V). 

2. Gegenstände, welche dem Verderben 
ausgesetzt sind, können, wenn der 
Adressat keine Verfügung trifft, auch 
vor Ablauf der dreitägigen Frist best- 
möglichst verkauft werden, sobald deren 
Verderben zu befürchten steht; in die- 
sem Falle wird der Erlös bis zum Ab- 
lauf der gesetzlichen Frist zur Ver- 
fügung des Berechtigten gehalten.“ 

iese geänderte zusätzliche Bestim- 
mung zur Verkehrsordnung ist gemäss 
den Vorschriften unter I2 genehmigt 
worden. 

Darmstadt, den 23. Februar 1895. (430) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Direktion der Main-Neckar-Eisenbahn. 

Norddeutsch -Galizisch - Südwestrussi- 
scher Grenzverkehr. Frachtermäs- 
sigung fürRübensamenRussi- 
scher Herkunft. Für Transporte 
von Rübensamen Russischer Herkunft 
bei Aufgabe von bezw. Frachtzahlung 
für mindestens 5000kg für einen Fracht- 
brief und Wagen gelangen für die 
Strecke von der Oesterr. - Russ. Grenz- 
station bis zum Schnittpunkte an Stelle 
der im Tarife hierfür vorgesehenen 
Schnittsätze naehstehende ermässigte 
Taxen mit Gültigkeit bis auf weiteres, 
Jängstens bis 31. Dezember d. J., im 
Kartirungswege zur Anwendung: 

Bis zum Schnittpunkte 
von 


Brody (Bhf.) trs.. . 131) für 
Nowosielitza (Bhf.) trs... 1,91 „ 100 k 
Podwoloczyska (Bhf.) trs. 1,64 „ 5 


Wien, am 27. Februar 1895. (431) 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


K.K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Mit 1. März d. J. gelangt eine Ueber- 
sicht der Personen-, Gepäck- und Güter- 
tarife für den Lokal-, Verband- und 
Transitverkehr der K.K. Oesterr. Staats- 
bahnen mit dem Stande vom 1. Februar 
1895 zur Ausgabe. 

Exemplare dieser Uebersicht können 
bei der K. K. Generaldirektion der 
ÖOesterr. Staatsbahnen in Wien zum 
Preise von 2 fl. pro Exemplar bezogen 
werden. 

Wien, am 23. Februar 1895. (432) 


K.K. Oesterreichische Staatsbahnen. 
Ausgabe des NachtragesI zur 
Zusammenstellung der für das 
Jahr 189 ertheilten Frachtbe- 
günstigungen. Mit ı. März a. c. 
gelangt der Nachtrag I zur Zusammen- 
stellung der auf den K. K. Oesterr. 
Staatsbahnen und den vom Staate be- 
triebenen Privat- und Lokalbahnen er- 
theilten Frachtbegünstigungen zur Aus- 
gabe. 

Exemplare dieses Nachtrages können 
bei der K. K. Generaldirektion der 
Oesterr. Staatsbahnen in Wien zum 
Preise von 20 kr. pro Exemplar bezogen 
werden. 

Wien, am 23. Februar 1895. (433) 
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4. Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. | 


Mit dem 1. April 1895 gelangt der 
Nachtrag II des Tarifs für die Beförde- 
rung von Personen, Reisgepäck, Hunden, 
Expressgut, Leichen, lebenden Thieren, 
Fahrzeugen und Gütern auf der schmal- 
spurigen Eisenbahn von Colmar nach 

arkolsheim vom 1.: Januar‘ 1893 zur 
Ausgabe. Soweit’ durch diesen Nach- 
trag Tariferhöhungen eintreten, bleiben 
die seitherigen billigeren Tarifsätze noch 
bis zum 15. April d. J. in Gültigkeit. 

Strassburg, den 22. Februar 1895. (434) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


5. Verdingungen. 


Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Die 
Lieferung von 24 Lokomotivradreifen 
aus Tiegelgussstahl und 24 Sprengringen 
zu denselben ist zu vergeben. Bedin- 
gungen und Zeichnungen können durch 
unser Sekretariat gegen frankirte Ein- 
sendung von 50 4 bezogen werden. An- 
gebote sind bis zum 6. März d. J. hier 
einzureichen. 

Giessen, den 25. Februar 1895. (435) 

Gr. Direktion. 


Main - Neckar - Eisenbahn. Verge- 
bung vonKupferplatten zu 
Feuerbüchsen. Der Bedarf von 
Kupferplatten zu Feuerbüchsen für 
2 Lokomotiven soll durch öffentliche 
Ausschreibung beschafft werden. 

Die Lieferungsbedingungen können bei 
dem Haupt-Magazinsverwalter hier ein- 
gesehen und auch auf frankirte Anfrage 
gegen Einsendung von 40 % von dem- 
selben bezogen werden. 

Die Angebote auf diese Lieferung, 
enthaltend den Grundpreis für 100 kg 
und die für die verschiedenen Aufbüge, 
Absetzungen, aussergewöhnlichen Di- 
mensionen usw. erforderlichen Ueber- 
preise franko Main-Neckarbahnhof Darm- 
stadt, sind bis zum Freitag, den 
8. März 1895, Vormittags 10 Uhr, 
versiegelt und mit der Aufschrift: „An- 
gebot auf Lieferung von Kupferplatten 
zu Feuerbüchsen“ an den Haupt - Maga- 
zinsverwalter der Main - Neckarbahn in 
Darmstadt franko einzusenden. 


Die Eröffnung der eingelaufenen An- 
Be findet zu oben genannter Zeit in 


egenwart etwa erscheinender Anbieter 


statt. 
Darmstadt, den 26. Februar 1895. (436) 
Der Ober-Betriebsinspektor. 


Main-Neckar-Eisenbahn. DieLieferung 
von 4 Tenderlokomotiven, sowie eines 
Triebrad- und eines Kuppelradsatzes für 
Reserve, soll im Wege des öffentlichen 
Anbietungsverfahrens vergeben werden. 

Das für den Bau der Lokomotiven 
maassgebende Programm nebst Zeich- 
nung, sowie die „Allgemeinen Bedin- 
gungen für Uebernahme von Arbeiten“ 
sind gegen Einsendung einer Gebühr 
von 5 .4 von unserem technischen Büreau 
zu beziehen. Die Angebote sind ver- 
siegelt und mit der Aufschrift „Liefe- 
rung von Tenderlokomotiven* versehen 
POT bis spätestens 26. Märzd.J,., 

orm. 10 r, an uns einzusenden. 
Die Angebote sollen enthalten: 

. den Preis für eine Lokomotive frei 

Station Darmstadt, 


il 

betriebsfähig 
montirt und vollständig ausgerüstet; 

2. den Preis für einen Triebradsatz und 
für einen Kuppelradsatz; 

3. vollständige Zusammenstellungs- 
zeichnung im Maassstab 1] : 10 mit 
eingeschriebenen Massen. 


Eine Zuschlagsfrist von 14 Tagen 


wird vorbehalten. Der Termin für An- 
lieferung der 4 Lokomotiven ist auf den 
16. Dezember d. J. festgesetzt. Die Be- 
zahlung erfolgt 4 Wochen nach Abnahme 
der Lokomotiven. 
Darmstadt, den 19. Februar 1895. (437) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 
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Die elektrischen Eisenbahnen Nordamerikas. 


Wie das Nebenbahnwesen, so ist auch das Strassenbahn- 
wesen in England den Fortschritten der Zeit nicht gefolgt. 
Dieser Erkenntniss ist eine lebhafte Agitation entsprungen, 
welche sich gegenwärtig in England nach beiden Richtungen 
Bahn bricht. Sowohl von Seiten der Behörden, als auch der 
Privaten wird eifrigst erwogen, wie das Versäumte einzuholen 
sei. Die Blicke sind dabei, soweit das Strassenbahnwesen in 
Betracht kommt, naturgemäss nach Nordamerika gerichtet, 
wo trotz der kurzen Zeit der Entwickelung ein ungeahnter 
Aufschwung des Strassenbahnwesens die Welt in Erstaunen 
gesetzt hat. Insbesondere ‘ist es die Anwendung der Elek- 
trizität als Triebkraft, welche die Entwickelung mächtig ge- 
fördert hat. Der Engländer Dawson hat aus der Lage der 
Dinge in Grossbritannien den Anlass genommen, die Amerika- 
nischen Verhältnisse einem eingehenden Studium zu unter- 
ziehen, dessen Ergebnisse im laufenden Jahrgange des „Engi- 
neering“ veröffentlicht werden; auch die in Europa geirachten 
Erfahrungen sind in den Kreis der Betrachtungen gezogen. 
Die Veröffentlichungen bieten ein sehr ergiebiges und werth- 
volles Material, welches über den Kreis der Englischen Leser 
hinaus Interesse erregen wird. Den Ausführungen soll im 
folgenden näher getreten werden. Es ist indessen nicht die 
Absicht, sie ausführlicher wiederzugeben; nur einzelne Kapitel 
sollen, soweit sie besonderes Interesse bieten, der Besprechung 


unterzogen werden. In diesem Sinne istim folgenden zunächst 
eine Uebersicht über die Ausdehnung und die Betriebsverhält- 
nisse der elektrischen Strassenbahnen Nordamerikas entworfen, 
die ein für sich abgeschlossenes Ganzes bildet. 

In der Geschichte der Nordamerikanischen Strassen- 
bahnen nimmt der Ingenieur Hallidie einen hervorragenden 
Platz ein; im Jahre 1873 fand sein Kabelsystem die erste 
Anwendung, und zwar in San Francisco, wo es galt, für die 
in den steil ansteigenden Strassenzügen herzustellenden Bahnen 
eine geeignete Betriebskraft zu beschaffen. Das System be- 
währte sich so vortrefflich, dass es in den folgenden 12 Jahren 
in der genannten Stadt, dann in Chicago, Newyork und Phila- 
delphia ausgedehntere Anwendung fand. Die Anlagekosten 
für derartige Bahnen sind naturgemäss bedeutend; so sehr sie 
unter besonderen Umständen am Platze sind, suchte man doch 
für die gewöhnlichen Verhältnisse nach einer billigeren Kraft- 
quelle und verfiel auf die Elektrizität. Bereits vor 1883 sind 
zahlreiche Versuche gemacht worden, diese Kraft für den 
Strassenbahnbetrieb nutzbar zu machen, aber erst in jenem 
Jahre kam ein Plan wirklich zur Ausführung; auf der Chica- 
goer Ausstellung wurde durch eine Gesellschaft, welche die 
Erfindungen von Field und Edison auszubeuten unternommen 
hatte, die erste elektrische Eisenbahn eröffnet. 

Von 1883 bis 1883 waren die Bentley-Knight, Daft-, van 
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Depoeler und Sprague - Gesellschaften  eifrigst bemüht, die 
Einzelheiten der elektrischen Betriebsanlagen weiter auszu- 
bilden. Die Technik überwand viele Schwierigkeiten und 
machte grosse Fortschritte. In finanzieller Hinsicht wurde 
aber ein Ergebniss erst erzielt, als die Thomson-Houston-, 
Edison- und Westinghouse - Gesellschaften auftraten, welche 
die kleineren Gesellschaften in sich aufnahmen und sich durch 
ihre grösseren Erfahrungen und ihre bedeutenden Hilfsmittel 
bald ein weites Arbeitsfeld erschlossen. Eine beispiellos 
schnelle Entwickelung folgte und gegen Ende 1889 war die 
Vorherrschaft der Elektrizität in der Anwendung auf den 
Strassenbahnbetrieb besiegelt. Seitdem hat sich die Entwicke- 
lung der Strassenbahnen mit Bezug auf die verschiedenen 
Betriebssysteme in Nordamerika wie folgt gestaltet: 


Ausdehnung der Strassen- 
Umfang der Strassenbahnen a iu Jetls 
1890 | 1891 | 1892 | 1898 
km km km km 
Länge: | 
insgesammt . 5 14 550 | 17 064 , 18781 19 620 
der elektrischen Bahnen . 4063 | 6538 | 9562 12022 
„ Pferdebahnen ® 8694 | 85386 | 7181, 5630 
„ Kabelbahnen . 821 956 1040 | 1056 
„ Dampfbahnen 972 1034 998 912 
Zahl der Wagen: 
insgesammt . 32108 | 35 877 | 37399 | 40499 
der elektrischen Bahnen . 5592 | 8892 | 13415 | 18233 
„ Pferdebahnen . 5 21970 21798 | 19315 | 16845 
„ XKabelbahnen . . . ... | 8795| 4372| 3971| :4805 
„Dampfbahnen. „let. . 1 7751 815 | 698 616 


Die genauen Angaben für das Jahr 1894 liegen nicht 
vor; überschläglich kann angegeben werden, dass 600 Strassen- 
bahngesellschaften die elektrische Betriebskraft angewendet 
hatten, die an 14000 km Bahnen mit Hochleitungen und 20000 
Wagen mit elektrischen Motoren betrieben. 

Im Jahre 1891 belief sich das in den elektrisch betrie- 
benen Strassenbahnen angelegte Kapital auf 1431/; Millionen 
Mark; jetzt übersteigt es den Betrag von 900 Millionen Mark. 

Aus der Tabelle ist zu ersehen, dass die Länge der elek- 
trischen Bahnen in der kurzen Zeit von 1890 bis 1893 auf das 
Dreifache gestiegen ist, während die Pferde- und Dampfbahnen 
in stetigem Rückgange begriffen sind. Die Pferdebahnen 
hatten 1890 mehr als die doppelte Längenausdehnung der elek- 
trischen, 1893 stellte sich das Verhältniss umgekehrt. Die Zu- 
nahme der Kabelbahnen ist sehr gering. Die Umwälzung 
fällt fast ganz in die letzten 6 Jahre. Die Hochleitung und 
der „Trolley“-Wagen wurden anfangs von vielen Seiten aufs 
heftigste bekämpft, aber die Stimme des Publikums, welche 
das neue Verkehrsmittel in hohem Grade begünstigte, gab den 
Ausschlag. Der elektrischen Triebkraft wurden durch die Er- 
folge des Kabelsystems freilich die Wege geebnet. Die An- 
hänger beider Systeme waren anfänglich die verbittertsten 
Gegner; heute ist von einem Wettstreit nicht mehr die Rede; 
beide Systeme haben ihr besonderes Anwendungsgebiet. Für 
starken und gleichbleibenden Personenverkehr, der mit be- 
stimmter Geschwindigkeit befördert werden soll, in breiten 


und geraden Strassenzügen und wo die Verhältnisse so liegen, 
dass das erforderliche Kapital zu den gewöhnlichen Bedin- 
gungen zu haben ist, ist das Kabelsystem unübertroffen; das- 
selbe gilt, wenn lange und steile Ansteigungen zu überwinden 
sind. In Chicago, Newyork und San Francisco ist dieses 
System völlig am Platze. In kleineren Städten, wo der Ver- 
kehr nicht so gross ist, wo Krümmungen und Abzweigungen 
sehr zahlreich sind, wo Vorstadtlinien in Frage kommen, oder 
wo die Ausgaben für den Bahnkörper und die Kraftanlagen 
niedrig gehalten werden müssen, kommt die Kabelbahn gegen 
die elektrische nicht auf. In grossen Bevölkerungsmittel- 
punkten arbeiten beide einträchtig nebeneinander, unter Ver- 
hältnissen, wie sie ihrer Eigenart am besten entsprechen. 

Wenn man zwischen den beiden Systemen in Hinsicht 
der Kosten und der Leistungsfähigkeit einen Vergleich zieht, 
kommt man zu den folgenden Zahlen: 


Es beträgt die Ausgabe auf 1 Bahnkm 
Al. 
für Kabel und Leitungen. 125 000 - 375 000 
„ elektrische Leitungen 6 250— 25000 
die vollständige Kabelausrüstung She 225 000—625 000 
2 „ elektrische Ausrüstung 18 750— 87 500 
elek- 
Ferner stellt sich a  trische 
Bahr 
der durchschnittliche Betrag an Pferde- 
stärken auf die Achse jedes auf der 
Strecke befindlichen Wagens auf. IB na 
der durchschnittliche Betrag an indizirten | 
Pferdestärken der Maschine auf jeden | 
auf der Strecke befindliche Wagen auf 410 mes 
das Reibungsgewicht in Hunderttheilen 
des Gesammtgewichtes auf : 50—65 | 40—60 
der Kohlenverbrauch auf 1 Wagenkm in 
 ı j 3 1,4—2,25 | 1,4—2,8 


Kilogramm auf 


Dawson bezeichnet es als einen häufig wiederkehrenden 
Fehler, dass über den geringen mechanischen Effekt der elek- 
trischen und der Kabelbahnen abfällig geurtheilt wird. Es 
handelt sich nicht um diesen, sondern in Wirklichkeit um den 
finanziellen Effekt. Dasjenige System ist das beste, bei 
dem sich ein gegebenes Anlagekapital am besten verzinst; je 
höher dabei der mechanische Effekt, um so besser. Um einen 
guten finanziellen Effekt zu gewährleisten, muss die Anlage 
so getroffen werden, dass die Entwerthung möglichst gering 
wird und danach streben die bedeutendsten Fabriken, welche 
für die elektrischen und Kabelbahnen die Einrichtungen 
liefern. 


Die folgende Zusammenstellung gibt Aufschluss über 
die Betriebskosten verschiedener grosser und gut geleiteter 
Strassenbahnunternehmen. Die Angaben sind Dawson von 
den Gesellschaften zur Verfügung gestellt worden, unter dem 
Vorbehalt, dass ihre Namen nicht veröffentlicht werden 
möchten. Die Gesellschaften sind daher nur mit den Buch- 
staben des Alphabets bezeichnet. 
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Die Beförderungskosten schliessen die Löhne aller Be- 
diensteten ein, welche für den Betrieb und die Bedienung der 
Wagen angestellt sind, sie umfassen die Löhne der Wagen- 
reiniger, des im Wagenschuppen beschäftigten Personals, die 
hier verwendeten Materialien, elektrische Beleuchtung, Hei- 
zung usw., kurz alle unmittelbar für die Beförderung und 
Unterkunft der Fahrgäste aufzuwendenden Kosten. 

Unter den allgemeinen Unkosten sind alle mit der allge- 
meinen Verwaltung verbundenen Ausgaben, die für die Herbei- 
ziehung des Verkehrs verbundenen und sonstige Kosten ein- 
begriffen, mit alleiniger Ausnahme der Steuern und Kapital- 
zinsen. Die Gesammtkosten umfassen mit Ausnahme der 
Steuern und Kapitalzinsen alle Ausgaben überhaupt. 


Es ist schwierig, zwischen den Betriebskosten der Kabel- 
bahnen und der elektrischen Bahnen einen genauen Vergleich 
za ziehen. Verschiedene elektrische Bahnen haben jeden 
Wagen mit Motoren versehen; viele andere haben nur einen 
T'heil Motorwagen und verstärken in den Stunden starken Ver- 
kehrs den Betrieb, indem sie, wie bei den Dampfbahnen, an 
die Motorwagen gewöhnliche Wagen — Amerikanisch: trailers 
— anhängen. Da die letzteren leichter sind, als die mit 
den schweren Motorgestellen versehenen Wagen, fällt für sie 
das Wagenkilometer wesentlich billiger aus, als für letztere. 
Aehnliches gilt bei den Kabelbahnen für die Greifer- und An- 
hängewagen. Die Betriebsdirektoren rechnen, dass die Kosten 
des Betriebes der Motor- oder Greiferwagen 2-4 Mal höher 
sind, als die der Anhängewagen. 

Man kann annehmen, dass die durchschnittliche Ver- 
mehrung der indizirten Pferdestärke und des Kohlenverbrauchs 


in der Station, welche durch die Anhängewagen herbeigeführt | 
wird, die Hälfte derjenigen beträgt, welche entstehen, wenn | 


statt der Anhängewagen eine gleich grosse Zahl von Motor- 
wagen in Betrieb gehalten wurden. 
wagens kann gewöhnlich die Einsammlung des Fahrgeldes im 
Anhängewagen mit besorgen. 


Der Schaffner des Motor- | 


In der letzten Tabelle sind nur Motor- oder Greiferwagen- 


Kilometer aufgeführt. Auf den in der Zusammenstellung an- 


geführten elektrischen Linien werden Anhängewagen selten 


und nur bei 


tagen,in den Betrieb eingestellt. Auf den Kabelbahnen werden 


ungewöhnlich starkem Verkehr, wie an Feier- | 


derartige Wagen mehr benutzt; eine der angeführten Bahnen 


befördert in der Regel Züge von 4 Wagen mit einer Kabelge- 
schwindigkeit von 20 km in der Stunde. 


Bei den mit B und G bezeichneten Bahnen ist das Ver- 


hältniss der Betriebskosten zu den Einnahmen ziemlich hoch. 


es sind dies Linien, die bisher nur geringen Verkehr besitzen 


und gebaut worden sind, um den Werth der in Vorstadt- 
bezirken liegenden Grundstücke zu steigern. Man hat in 


Amerika erkannt, wie wichtig es für den Grundbesitzer und | deren Eisenbahngesellschaft, oder von einer Licht- oder Kraft- 


Architekten ist, dass zunächst Verkehrserleichterungen in 
weitgehendstem Maasse geschaffen werden, ehe das Eigen- 
thum auf den Markt gebracht oder Miether geworben werden. 


Im folgenden sind die Betriebskosten einer vorzüglich 
ausgerüsteten elektrischen Strassenbahn, welche 240 km 
Strecken im Betriebe hat und 130 Motorwagen und 75 Anhänge- 
wagen besitzt, im einzelnen aufgeführt. Die von den Motor- 
wagen durchlaufenen Kilometer sind dreimal so gross, wie die 
der Anhängewagen. Die Zusammenstellung zeigt, wie wirth- 
schaftlich eine elektrische Bahn selbst bei hohen Löhnen und 


Mittheilungen über Versinsangelegenheiten, 


Zurechnung nener Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 4,60 km lange Hafenbahn Cosel-Kandrzin-Öder- 
hafen der Königlichen Eisenbahndirektion Breslau, welche 
mit Wiederbeginn der Schifffahrt auf der Oder für den Güter- 
verkehr in Wagenladungen eröffnet werden soll, ist vom Tage 
der Betriebseröffnung ab als Vereinsbahnstrecke zu 
betrachten ; ferner ist die 6,887 km lange Strecke Laculete- 
Puciösa der Königlich Rumänischen Staatsbahnen, welche 


Materialpreisen bstrieben werden kann. 
sich wie folgt: 


Die Kosten stellen 


Pfennig 
für 1 Wagenkm 
BR zUu- 
einzeln ee 
Beförderung 
Wagendienst (Schaffner, Motorleute, 
angirer, Motorinspektoren, Um- 
steigbeamte usw.) De EN u, 10,57 
Wagenhaus-Kosten 0,83 
11,40 
Zugkraft 
Kraftstation: Löhne, Kohle, Oel usw. . _ 3,37 
Bahnunterhaltungund Gebäude 
Bahnkörper . RE RNTEIEREHEN ENG 0,08 
Gebäude 0,05 
Hochleitung 0,28 
0,41 
Unterhaltung der Ausrüstung 
Maschmenanlage ı. . oo. u.a 0,23 
Werkzeuge . a 0,05 
verschiedene Ausrüstungsstücke 0,05 
Motoren ae 0,89 
Wagen. 0,91 
2,13 
Feststehende Ausgaben. .... EN ETC 
Allgemeine Unkosten | 
chreiberlöhne usw. 0,73 
Bigeaukostenee ha. ea 0,80 
Verschiedenes (Rechtsbeistand, Ver- | 
sicherung, Schadenersatz, Steuern 
INNE) % Sn a0 2 A SR EEE ET 1,89 
3,42 
 gesammte Betriebskosten auf 1 Wagenkm | — 28,37 


Die Löhne sind in Amerika sehr hoch; man kann sich 
nach den folgenden Angaben, welche sich auf die Verhält- 
nisse grosser Städte beziehen, darüber ein Bild machen; es 
erhalten: 

Schaffner und Führer im 10—14 stündigen 


Arbeitstage SIERT 8-88 MH 
Maschinenschlosser im 10stündigen Ar- 

beitstage BE Va N ne a DE 
Vorarbeiter . 38-107, 
Motorenreiniger SE ln D=6, 5 
Maschinenmeister in der Kraftstation 

Mamas Ha eu. 300—500 ,, 
Elektriker in der Kraftstation monatlich 300—500 „ 
ein Pferd kostet . BL: 200—500 „, 
ein Maulthier 400 — 700 


ie Be " 
Es ist nichts ungewöhnliches, dass eine Gesellschaft 
ihren Kraftbedarf miethweise beschafft, sei es von einer an- 


centrale. Der Preis wird nach dem Wagenkilometer oder der 
Kilowattstunde festgesetzt. Er beläuft sich etwa auf 7,75 % 
für 1 Wagenkm oder auf 4,5 - 6,5 +3 für die elektrische Pferde- 
stärke. Nach dem letzteren Satze würde eine Gesellschaft, 
deren Betrieb im Tage 18 Stunden dauert und bei der jeder 
Wagen täglich 200 km zurücklegt, bei einem am Schaltbrett 
der Station zu bemessenden Kraftverbrauch von 10 elektri- 
schen Pferdestärken für den Wagen täglich 8 -16.% für jeden 
Wagen zu entrichten haben. 
(Schluss folgt.) 


ı am 27. Mai 1894 vorläufig für den Personenverkehr eröffnet 


worden den Vereinsbahnstrecken 


ist, 
worden. 


zugerechnet 


Rundschreiben der geschäftstührenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 610 vom 26. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 2. d. Mts.). 

Nr, 708 vom 26. v. Mts, an sämmtliche Vereinsverwal- 


Me 


tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 2. d. Mts.). 

Nr. 730 vom 26. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Uebersichtskarten der künftigen Direktions- 
bezirke Berlin, Stettin und Posen (abgesandt am 2. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Nord - Ostseekanal. 


Am 19. Juni d. J. soll der Nord-Ostseekanal feierlich 
eröffnet werden. Der Kaiser hat mehrere fremde Regierungen 
eingeladen, sich bei den Eröffnungs-Feierlichkeiten durch 
Kriegsschiffe vertreten zu lassen. Ferner sind sämmtliche 
Deutschen Bundesfürsten, sowie die Bürgermeister der freien 
Städte eingeladen worden, dem feierlichen Akte beizuwohnen. 
Eine Vorfeier soll nach dem Wunsche des Kaisers am 
17. Juni d. J. in Hamburg stattfinden. 


Betriebsergebnisse im Monat Januar d. J. 


Die im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte, in dem „R.-u.Pr. 
St.-A.“ veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse Deut- 
scher Eisenbahnen für den Monat Januar d. J. ergibt für die 
68 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden Monat des 
Vorjahres im Betriebe waren und zur Vergleichung gezogen wer- 
den konnten, mit einer Gesammtbetriebslänge von 38 563,91 km, 
folgendes: Im Monat Januar d. J. betrug die Einnahme: 
a)ausdem Personenverkehr: im ganzen 20516 867 
oder 272834 4. weniger als in demselben Monat des Vor- 
jahres und auf 1 km Betriebslänge 542 4 oder 2,52 9 weniger 
als in demselben Monat des Vorjahres; b) aus dem Güter- 
verkehr: im ganzen (5888019 « oder 264493 „«d weniger 
als in demselben Monat des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 1713 «4 oder 1,55 % weniger als in demselben Monat des 
Vorjahres. 

In der Zeit vom Beginn des Etatsjahres bis 
Ende Januar d. J. betrug die Einnahme: A. Bei den- 
jenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr die Zeit vom 1. April 

is 31. März umfasst: a) aus dem Personenverkehr: 
im ganzen 249393497 .& oder 7025790 .ı. mehr als in 
demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 8098 „, oder’1,33 $ mehr als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
618 108 975 . oder 7732718 «4 mehr als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 19727 
oder :- 0,23 % weniger als in demselben Zeitraum des Vorjahres 
B. Bei denjenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr mit dem 
Kalenderjahre zusammenfällt: a) aus dem Personen- 
verkehr: im ganzen 37075583 ., oder 65382 .», weniger 
als in demselben Zeitraum des Vorjahres und aut I km Be- 
triebslänge 543 „. oder 1,99 $ weniger als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
9 266 834 oder 95462 .„„ mehr als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 1342 „4 oder 
0,90 $ mehr als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 


Erölfnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 
Direktionsbezirk -Köln (rechtsrh.), Am 
1. d. Mts. ist der zwischen den Stationen Norden und Nord- 
deich belegene Haltepunkt Norden-Österstrasse für 
den Personenverkehr eröffnet worden. 


Preussen: Ministerialerlass, betreffend die Vergebung 
von Steinsetzerarbeiten. 


Die Berliner Steinsetzerinnung hat Beschwerde darüber 
eführt, dass bei Vergebung von Steinsetzerarbeiten auch 
'irmen berücksichtigt werden, deren Inhaber nicht fach- 
männisch gebildet, sondern Steinmetze, Unternehmer von Erd- 
arbeiten, Steinhändler oder sonstige Kaufleute seien, wodurch 
den Steinsetzmeistern eine fühlbare Konkurrenz bereitet werde. 

Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten hat unter dem 
25. Februar d. J. an die Königlichen Eisenbahndirektionen usw. 
einen Erlass gerichtet, worin anerkannt wird, dass die Be- 
schwerde Beachtung verdient, „nicht allein, weil im allgemeinen 
die Ziele der Innungen der Unterstützung werth er-cheinen, 
sondern auch, weil das staatliche Interesse mehr dafür spricht, 
die Ausführung Öffentlicher Arbeiten der hier fraglichen Art 
zuverlässigen, mit einem bewährten Gesellen- und Arbeiter- 
personal versehenen Handwerksmeisiern zu übertragen, als 
durch mechanische Handhabung der die Verdingung betreffen- 
den Vorschriften ein webr oder weniger fachunkundiges Unter- 
nehmerthum gross zu ziehen.“ 

Mit Rücksicht auf die Bedeutung, welche den darge- 
stellten Verhältnissen innewohnt, weist der Minister die Be- 
-hörden an, soweit in ihrem Geschäftskreise das Vordringen 
des nichtiachmännischen Unternehmerthums gegenüber den 


bandwerksmässig durchgebildeten Elementen bemerklich wer-. 


den sollte, auf die Handhabung der Bestimmungen, betreffend 
die Vergebung von Leistungen und Lieferungen vom 17. Juli 
1885, hinzuwirken. 


Aus Württemberg: Eisenbahnetat für 1895/97. 


Aus dem Entwurf des Hauptfinanzetats für 1895/97 und 
aus dem begleitenden Vortrag des Staatsministers der Finanzen 
an die Ständeversammlung zu dem Entwurf des Finanzgesetzes 
und des Etats ist bezüglich der Eisenbahnen folgendes zu 
entnehmen: 

Der Reinertrag der Eisenbahnen ist angenommen für 
1895/96 zu 14040 000 4, für 1896/97 zu 14090000 -# und beträgt 
gegen 1894/95 für 1895/96 mehr 797428 .4, für 1896/97 mehr 
847428 „U 

Die Länge der im Betrieb befindlichen Bahnen wird am 
1. April 1895 171748 km betragen. Im Laufe der Finanz- 
periode 1895/97, nach vorläufiger Annahme im Herbst 1896, 
wird die Verbindungsbahn Untertürkheim-Kornwestheim mit 
11,51 km in Betrieb gesetzt werden können, welche übrigens 
auf die Höhe der Transporteinnahmen ohne Einfluss sein wird. 


‚Die durchschnittliche Betriebslänge wird sich für 1895/96 auf 


1717,48 km und für 1896/47 auf 1723,23 km stellen. 

Die gesammten Bruttoeinnahmen sind für 1895 96 
zu 39770000 ., für 1896/97 zu 40 190 000 .// veranschlagt, mit- 
hin höher gegen 1894/95 im ersten Jahr um 2200000 ‚/, im 
zweiten Jahr 4620000 .4 Bei dem Personen- und Gepäckver- 
kehr ist unter Zugrundelegung einer kilometrischen Einnahme 
für 1895/96 von 8093 ./ und für 1896/97 von 8153 44 eine Mehr- 
einnahme für 1895/96 von 1 100000 „4, für 1896/97 von 1 250 000 44, 
bei dem Güterverkehr bei einer muthmaasslichen Einnahme 
tür 1895/96 von 13654 .“ und für 1896/07 von 13742 ./4 eine 
Mehreinnahme im ersten Jahr von 1050 000 ./, im zweiten Jahr 
von 1280000 .4 berechnet. Bei Berechnung dieser Beträge ist 
davon ausgegangen worden, dass sich nach der Verkehrsent- 
wickelung der letzten Jahre der Ertrag im Jahr 1895,96 gegen 
den für 1894/95 muthmaasslich zu erwartenden Ertrag sowohl 
beim Personen- als beim Güterverkehr um 1,5 2 steigen und 
dass für 1896,97 eine weitere Steiverung von 1 ° .eintreten 
werde. Im ‚Jahr 1893/94 betrug die wirkliche kilometrische 
Einnalıme beim Personen- und Gepäckverkehr 7956 .4, beim 
Güterverkehr 13651 -“ 

Die Ausgaben betrugen im wanzen für 1895/96 
25 730 000 4, für 1896/97 26 100 000 „4, mithin gegenüber dem 
Etat für 1894.95 für 1895/96 mehr 1402572 .d4, für 1896/97 mehr 
1772572 .4 Dieser Mehrbedarf entfällt zum weitaus über- 
wiegenden Theil auf sachliche Ausgaben. 

Bei den persönlichen Ausgaben ergibt sich ein Mehr- 
bedarf von 391132 „u. im ersten Jahr und von 581932 .v im 
zweiten Jahr. Davon trifft auf Gehalte ein Mehraufwand für 
1895,96 von 246 656 .“, für 1896,97 von 356 456 . 

Diese Mehrkosten entstehen hauptsächlich infolge der 
Vermehrung der Zahl der Stellen, insbesondere für Eisenbahn- 
sekretäre, Eisenbahnassistenten und Unterbedienstete, um einem 
Theil des bisher gegen Tagegeld verwendeten Personals etats- 
mässige Anstellang zu verschaffen, theilweise auch durch die 
beabsichtigte Besserstellung einiger Klassen von Angestellten 
(Stationsmeister, Stationskassirer und Expedienten, Bahn- 
meister, Ober-Bahnwärter, Kanzleiassistenten). 

Besonders hervorzuheben ist, dass, nachdem vorläufige 
Versuche bereits angestellt worden sind und sich bewährt 
haben, beabsichtigt ist, den Zugtörderungsdienst völlig vom 
Werkstättendienst zu trennen und zu diesem Zweck mit der 
Leitung des Zugförderungsdienstes eigene Leute zu betrauen. 
Es sollen künftig 4 Maschineninspektoren für den letzteren 
Dienst und zwar in Stuttgart, Herlbronn, Tübingen und Ulm 
aufgestellt werden. 

Auf die anderen persönlichen Ausgaben entfällt ein 
Mehrbedarf für 1895/96 von 144.476 .ı, für 1896/97 von 225 476 AM, 
namentlich infolge eines Mehrautwandes für Tagegelder, Stell- 
vertretungskosten, Fahr- und Nachtgelder des Fahrpersonals, 
sowie Tag- und Akkordslöhne. 

Bei den sachlichen Ausgaben werden für 1895/96 1010000 4 
und für 1896/97 1190000 44 mehr gefordert, namentlich wegen 
höheren Bedarfs für die Unterhaltung der Bahnanlagen und 
die Kosten des Bahntransports, bei welch letzterem haupt- 
sächlich die Vermehrung der Züge und die Steigerung der 
Kohlenpreise sich geltend macht; ferner wegen höherer Kosten 
für die Unterhaltung und Ernenerung der Betriebsmittel in- 
folge der Erhöhung der Transportleistun zen. (Forts. folgt.) 


Preussische Staatseisenbahnen. 
Nothstandstarif für Düngemittel. 

Im inneren Verkehr der Preussischen Staatsbahnen 
werden vom 1. März d. J. bis zum 1. Mai 1897 für die in der 
Bekanntmachung der Königlichen Eisenbahndirektion Berlin 
vom 28. Februar d. J. (veröffentlicht in Nr. 18 $. 160 d. Ztg.) 
bezeichneten Düngemittel in vollen Wagenladungen die Fracht- 


— be — 


sätze des Spezialtarifs III und der für einzelne Düngemittel 
bestehenden Ausnahmetarife um 20 $ ermässigt. 


Bedingungen bei der Vergebung 
von Arbeiten. 


Die Bedingungen, welche bei der Vergebung von Ar- 
beiten und Lieferungen im Bereiche der Allgemeinen Bauver- 
waltung, der Staatseisenbahn- und der Bergverwaltung zur 
Anwendung kommen, sind in Nr. 52 des „Reichs-Anzeigers“ 
veröffentlicht. 


Pfälzische Eisenbahnen. 


Der Aufsichtsrath beruft die Aktionäre der Pfälzischen 
Ludwigsbahn-, Maxbahn- und Nordbahnen - Gesellschaft zu 
einer ausserordentlichen Generalversammlung auf den 28. d. Mts. 
Auf der Tagesordnung steht die Beschlussfassung über den 
Antrag der Verwaltung auf Ertheilung der Ermächtigung, 
insoweit die Umstände es vortheilhaft erscheinen lassen und 
vorbehaltlich der Genehmigung der Königlichen Staatsregie- 
rung auf Grund des vertragsmässig bestehenden und urkund- 
lich festgestellten Vorbehaltes 


a) die sämmtlichen 4 $ Anlehen der Pfälzischen Ludwigs- 
bahn (Nr. I—-VI) zur Rückzahlung per 1. Oktober d. J. zu 
kündigen und zu diesem Zwecke ein neues 3,5 & Prioritäts- 
anlehen der Pfälzischen Ludwigsbahn im Betrage der ge- 
kündigten Kapitalssummen aufzunehmen; 


.b) die sämmtlichen bereits in der Tilgung stehenden 
4% Anlehen der drei Pfälzischen Eisenbahngesellschaften 
in Markwährung unter Aufdruck eines Konvertirungs- 
stempels in 3,5 £ Prioritätsobligationen umzuwandeln. 


Werrabahn. 


Der Verwaltungsrath hat beschlossen, das Verstaatlichungs- 
angebot der Preussischen Regierung (vergl. Nr. 17 S.145.d. Ztg.) 
anzunehmen und der Generalversammlung die Annahme des- 
selben zu empfehlen. 


Süddeutsche Eisenbahngesellschaft. 


Die Aktiengesellschaft Süddeutsche Eisenbahngesellschaft 
ist nunmehr in das Handelsregister des Amtsgerichts Darm- 
stadt eingetragen worden. Die Gründer, Bank für Handel und 
Industrie und Herrmann Bachstein, bringen ausser den in 
Nr. 15 8. 129 d. Ztg. mitgetheilten Eisenbahnunternehmungen 
die sämmtlichen Aktien der Mainzer Strassenbahn-Aktien- 
gesellschaft im Nominalbetrage von 1000 000 4, sowie sämmt- 
liche 200 Genussscheine dieser Gesellschaft ein. Herrmann 
Bachstein bringt für sich allein ein die Eisenbahnen Hohen- 
ebra-Ebeleben und Ilmenau -Grossbreitenbach in Thüringen. 
Die Bank für Handel und Industrie und Herrmann Bachstein 
erhalten für ihre Einbringungen gemeinschaftlich: 1. Aktien 
der Gesellschaft im Nominalwerth von 6470000 4; 2. von der 
Gesellschaft auszugebende Obligationen im Nominalwerth von 
4900000 ..% und zwar für das gemeinschaftliche Einbringen 
9620000 „X, für das Einbringen des Herrmann Bachstein für 
sich 1750000 .“4 Das Konsortium, Bank für Handel und In- 
dustrie und Herrmann Bachstein, hat die vollständige Her- 


stellung der Nebenbahn Wöllstein-Neu:-Bamberg zum Nominal- | 


betrage von 200000 .#. in Obligationen der Aktiengesellschaft 
sowie Ueberlassung der staatlich zugesicherten 20000 .# für 
das Kilometer übernommen, sobald die Süddeutsche Eisenbahn- 
BBSaURchaft die diesbezügliche Konzession erhalten hat ; ebenso 

ie Erbauung einer elektrischen Strassenbahn von Wiesbaden 
nach der Walkmühle zum Nominalbetrage von 450000 4 in 
Obligationen der Aktiengesellschaft, sobald der Aktiengesell- 
schaft die Konzession ertheilt sein wird. 


Rügensche Kleinbahnen-Aktiengesellschaft. 


Unter dieser Firma ist in Bergen eine Gesellschaft mit 
einem Grundkapital von 2032 000 .4 gegründet worden, welche 
Kleinbahnen im Kreise Rügen bauen und betreiben will. Zu- 
nächst sind die Linien Altefähr - Poseritz - Garz - Putbus - Binz- 
Sellin und Bergen - Wittower Fähre - Altenkirchen in Aussicht 
genommen. 


Guben - Forst. 


In einer Audienz des Reichstagsabgeordneten Prinzen 
zu Carolath bei dem Herrn Minister der öffentlichen Arbeiten 
hat dieser dem Vernehmen nach anerkannt, dass die Herstellung 
der Bahnverbindung Guben-Forst ein Bedürfniss sei und. die 
Zusicherung gegeben, dass die Ausführung des Planes ge- 
fördert, insbesondere die Linie als normalspurige Kleinbahn 
im Sinne des Gesetzes vom 28. Juni 1892 behandelt werden 
solle. Es haben sich jetzt die Mitglieder des engeren Aus- 
schusses des Komitees für den Bau der Bahn mit einer der 
ersten Eisenbahnbaugesellschaften in Verbindung gesetzt. 


Strassenbahnen. 

‘Breslauer Strasseneisenbahn. Nach dem Ge- 
schäftsbericht hat die Betriebseinnahme für 1894 im Betrage 
von 1157757 4 die Einnahme des Jahres 1893 um 93996 4 
überschritten, so dass nach reichlichen Abschreibungen eine 
Dividende von 8 $ (gegen 7 $ im Vorjahre) in Vorschlag ge- 
bracht werden kann. Der Reingewinn einschl, Vortrag "aus 
dem Jahre 1893 beziffert sich auf 243 626 ‘(200 132) .,/, wovon 
nach Abzug des Antheils der Stadtgemeinde, der persönlichen 
Gewinnantheile und Dotirung des Reservefonds 166 837 #4 zur 
Vertheilung verbleiben. 

In dem Berichtsjahre wurden befördert 10003350 Per- 
sonen gegen 9009781 Personen im Vorjahre. 


Deutsche Strassenbahn - Gesellschaft in 
Dresden. Nach dem Geschäftsbericht wurden im Jahre 1394 
zusammen 10081845 Personen gegen 8150625 Personen im Vor- 
jahre befördert. Die Betriebseinnahmen sind gegen das Vor- 
Jahr von 957926 auf 1211065 4, demnach um 26,4 % gestiegen, 
während die Betriebsausgaben von 698237 .4 im Vorjahre auf 
846226 „#4, demnach nur um 21,2 % gestiegen sind. Am be- 
deutendsten ist die Steigerung der Einnahmen auf der elek- 
trischen Linie Schlossplatz-Blasewitz. Der 180 214 4 betragende 
Reingewinn gelangt wie folgt zur Verwendung: Ueberweisung 
an den NReservefonds 9006 .«4, persönliche Gewinnantheile 
18012 .#, 5 % Dividende 150000 .“ und Vortrag auf neue Rech- 
nung 3196 4 

Dresdner Strassenbahn. Auf das 8650000 .4 
betragende Aktienkapital der Dresdner Strassenbahn-Aktien- 
gesellschaft (welche aus der Englischen Gesellschaft „The Tram- 
ways Compagnie of Germany Limited“ hervorgegangen ist), 
wurde nach dem Bericht des Vorstandes für das Jahr 1894 
bei einer Beförderung von 22568756 Personen (+ 2626 993 Per- 
sonen = 13,1 $) eine Gesammt-Betriebseinnahme von 2751596 
(+ 310784) „4 erzielt. Die Ausgaben stellen sich auf 1756469 
(+ 94858) „4, so dass sich ein Ueberschuss von 995127 
(215 926) „4 ergibt. Von dem 706426 .i“ betragenden Rein- 
gewinn soll eine Dividende von 6,5 $ (gegen 6 $ im Vorjahre) 
zur Vertheilung gelangen. 

Grosse Berliner Pferdeeisenbahn-Aktien- 
gesellschaft. Die im Berichtsjahre erzielte Gesammtfre- 
ARENA der Personenbeförderung auf dem gesellschaftlichen 

ahnnetze zeigt nach dem uns vorliegenden Geschäftsbericht 
im Jahre 1894 dem Vorjahre gegenüber eine nur mässige Er- 
höhung, wenngleich durch die im Herbste 1894 erfolgte Eröff- 
nung mehrerer neuer, das Innere der Stadt durchschneidender 
Betriebslinien neue Verkehrsgebiete erschlossen wurden. Es 
kommt aber in Betracht, dass infolge Zusammentreffens nach- 
theiliger Einwirkungen der Verkehr der alten Linien zum 
Theil einen merklichen Rückgang erlitten hatte, welcher ohne 
Hinzutritt des von den neuen Linien erworbenen Verkehrs in 
fühlbare Erscheinung getreten wäre. 

Die Gesammteinnahme aus der Personenbetörderung er- 
fuhr keine der Verkehrssteigerung entsprechende Zunahme und 
blieb das Mehrergebniss hinter den erforderlichen erheblichen 
Mehraufwendungen im Betriebe zurück. Demungeachtet konnte 
der Jahresabschluss ein befriedigendes Reinerträgniss auf- 
weisen, weil bei mehreren wichtigen Positionen niedrigere Be- 
triebsausgaben ermöglicht wurden. 

Die Gesammtzahl der auf den Bahnen der Gesellschaft 
beförderten Personen ist von 130100000 in 1893 auf 131 800 000 
in 1894, mithin um 1700000 Personen = 1,31 2, die Einnahme 
aus der Personenbeförderung von 14649 974,65 4 in 1893 auf 
14 700 755,23 4 in 1894, sonach um 5078058 4 = 0,84 8 ge- 


| stiegen. Die im Betriebe zurückgelegten Wagenkilometer er- 


höhten sich von 26042809 in 1893 auf 26809 760 in 1894, mithin 
um 766951 km = 2,94 ®. 

In dem Berichtsjahre betrug die Einnahme einschliesslich 
der auf Betriebsrechnung verbuchten Nebenerträge 14 910 541 4. 
(gegen 14855993 .ı4 im. Vorjahre), die Ausgabe 8096621 
(8284790) „4 und der Ueberschuss 6813 920 (6571203) 4. Hier- 
nach ist der Prozentsatz der Betriebsausgaben zu den Betriebs- 
einnahmen von 55,77 % im Jahre 1893. auf 54,30 2, mithin um 
1,47 $ im Jahre 1894 zurückgegangen. 

Der Reingewinn des Jahres 1894 in Höhe von 2349741 : 
soll wie folgt verwendet werden: persönliche Gewinnantheile 
an die Direktion und Gesellschaftsbeamte 116699 #4, des- 
gleichen an den Aufsichtsrath 82499 „4, 4 % Dividende an die 
Aktionäre auf 17100000 .«4 Aktienkapital 684000 .4, weitere 
8,5 $: (mithin zusammen 12,5 $) an die Aktionäre auf das vor- 
bezeichnete Aktienkapital mit 1453500 .“4 und Vortrag auf 
neue Rechnung 13043 4. 

Kontinental Pferdeeisenbahn - Aktirenge- 
sellschaft. In der Generalversammlung wurde der Ab- 
schluss sowie das Gewinn- und Verlustkonto für. 1894 ge 
nehmigt. und. die Dividende auf 5 $ festgesetzt. 

Hannoversche Strassenbahn.. In der, am 26. Fe- 
bruar abgehaltenen Generalversammlung wurde die beantragte 


ir 


Kapitalserhöhung um 1500000 M. (vergl. Nr. 15 S. 130 d. Ztg.) 
angenommen. 

Stuttgarter Strassenbahn. Auf der Tagesord- 
nung der auf den 16. d.Mts. einberufenen Generalversammlung 
steht u. a. auch die Genehmigung des Vertrags mit der Stadt- 
gemeinde Stuttgart, betreffend die Erweiterung der Bahnlinien 
sowie die Beschlussfassung über die Erhöhung des Grundka- 
pitals um 750000 4 durch Ausgabe von 750 Stück Stamm- 
aktien Littr. C & 1000 


Aus der Schweiz. 
Vereinigte Schweizerbahnen. 


Abends den 12. Februar d. J. stiessen in der Station 
Uznach die Güterzüge 585 und 486, welche daselbst kreuzen 
mussten, zusammen, wobei zwei Güter- und ein Personenwagen 
demolirt und beide Maschinen dienstunfähig wurden. Zwei 
Kondukteure wurden verletzt, wovon einer schwer und der 
andere leicht. 

An dem Zusammenstoss soll der Maschinenführer von 
Zug 486 schuld sein, indem derselbe trotz geschlossenem Signal 
in die Station einfuhr, während Zug 585 die Manöver für sich 
besorgte. 

“Um 8 Uhr. war die Linie wieder frei, so dass die Per- 
sonenzüge 218 und 217 regelrecht verkehren konnten. 


Jura-Simplonbahn. 

In ‘seiner Sitzung vom 18. Februar d. J. bestellte der 
Verwaltungsrath den Verwaltungsausschuss aus folgenden 
Herren: Hentseh, Präsident; Francillon, Vizepräsident; Stände- 
rath Jordan-Martin als Vertreter der Waadt; Nationalrath 
Theranlaz als Vertreter von Freiburg; Nationalrath de Werra 
als Vertreter von Wallis; Henri Darier, Bankier in Genf; 
Oberrichter Forster in Bern; Staatsrath Ruchet in Lausanne; 
Bankier Roch in Genf; Advokat Girod in Freiburg; Ingenieur 
Chappuis in Nidau und Bankier de Weck in Freiburg. 

Das ordentliche Ausgabenbudget für 1895 im Betrage 
von 15367000 Fres. wurde ohne Opposition genehmigt, wovon 
1216950 Fres. auf das Baukonto zu übertragen sind. Es 
wurden überdies die Verträge, betreffend die Uebernahme des 
Betriebes der projektirten Linie Spiez-Erlenbach und der 
Bödelibahn durch die Jura-Simplonbahn genehmigt. Die Di- 
rektion wurde ermächtigt, der Bödelibahn für die Heimzahlung 
ihres Anlehens 1200000 F'rces. vorzustrecken. 


Jura-Gotthardbahn. 


In Olten fand eine Versammlung von Delegirten ver- 
schiedener Lokalkomitees statt, welche sich für das Zustande- 
kommen einer solchen Bahn bemühen. Die zahlreiche Ver- 
sammlung beschloss einstimmig, die Vorarbeiten der projek- 
tirten Linie in die Hand zu nehmen und zu weiterer Vervoll- 
ständigung der Studien einen Ingenieur zu beauftragen, die 
nöthigen Vermessungen und Berechnungen zu machen. Ein 
engerer Ausschuss, . bestehend aus den Herren Bangerter, 
Nationalrath in Langenthal, Dr. Kummer, Aarwangen, Bloch. 
Regierungs-Statthalter in Balsthal, Bocchat, Regierungs-Statt- 
halter und Gampler, Gemeinderath in Delsberg, wurde mit der 
Ausführung der gefassten Beschlüsse betraut. 


Vitznau-Rigibahn. 
Der Verwaltungsrath beschloss in seiner Sitzung in 
Olten, den Aktionären 8% Dividende für das letzte Rechnungs- 
jahr zu beantragen. 


Verordnung, betreffend den Unterhalt des Rollmaterials 
‚der Schweizerischen Eisenbahnen. 
Der Bundesrath hat mit Datum vom 5. Februar d. J. 
eine Verordnung erlassen, welche bezweckt, das Betriebs- 


material der Schweizerischen Eisenbahnen fortwährend in einem 


solchen Zustande zu erhalten, dass die Fahrten auch mit der | 


rössten zulässigen Geschwindigkeit ohne Gefahr stattfinden 

önnen. Neue Lokomotiven und Wagen dürfen erst in Be- 
trieb gesetzt werden, nachdem dies von der Aufsichtsbehörde 

estattet worden ist. Demgemäss ist von der beabsichtigten 

betriebsetzung neuen Rollmaterials dem technischen Inspek- 
torat des Schweizerischen Eisenbahndepartements rechtzeitig 
Kenntniss zu geben, damit dasselbe die Untersuchung dieses 
Materials, eventuell in Verbindung mit nöthbig befundenen 
Probefahrten, nach Gutfinden anordnen kann. 

Die Verordnung gibt an, in welcher Weise die periodi- 
schen Revisionen der Fahrzeuge vorzunehmen sind. 

Besonders strenge Vorschriften sind betreffend die Zahn- 
radlokomotiven und die Wagen der Seil- und Zahnradbahnen 
aufgestellt, bei welchen alljährlich auch Bremsproben stattzu- 
finden haben. 

Für die Untersuchung fremder Wagen, die auf Schweize- 
rischen Linien kursiren, gelten folgende Vorschriften: 


| dens hat am 29. Januar d. 


„Fremde Wagen können von den Verwaltungen Jer 
Bahnen auf Schweizerischem Gebiet ohne Rücksicht auf die 
Bestimmungen über den Unterhalt der Wagen übernommen 
werden und auf andere Schweizerische Bahnen übergeführt 
werden, sofern die übernehmende Bahnverwaltung dieselben 
für betriebssicher erachtet. 

Immerhin dürfen ausländische Wagen, deren Revision 
um mehr als 2 Jahre zurückdatirt oder überhaupt nicht aus- 
gewiesen ist, nicht in Züge mit über 50 km Geschwindigkeit 
eingestellt werden. 

Die Verordnung tritt sofort in Kraft und gilt für alle 
Eisenbahnen auf dem Gebiete der Eidgenossenschaft, für 
welche der Bundesrath keine Ausnahmebestimmungen ge- 
stattet.“ | 


Aus Frankreich. 


Das neue Ministerium. 


Nachdem es dem radikalen Abg. Bourgeois misslungen 
war, ein Ministerium zustande zu bringen, gelang es Ende Ja 
nuar Ribot ein Ministerium zu bilden, in dem der Rechts- 
anwalt Dupuy-Dutemps, ein Abgeordneter von radikaler 
Färbung, das Ministerium der öffentlichen Arbeiten übernahm. 
Mit welchen Schwierigkeiten das Ministerium zu kämpfen 
haben wird, geht daraus hervor, dass die Sozialisten an Ribot 
verschiedene Anfragen wegen der Panamaskandale und an den 
Justizminister Trarieux eine Anfrage wegen der Maassnahmen 
bezüglich der Südfrankreichbahn richten wollen. In letzterer 
Angelegenheit ist im „Figaro* nach bekanntem Muster eine „Ent- 
hüllung“ erschienen: Danach sind die verhafteten Ingenieure 
nur Statisten gewesen, während die wahren Schuldigen in den 
Kammern sitzen. Das Haupt der verkauften Abgeordneten 
war Baron Reinach, der die Südbahn zu unerhörten Betrügereien 
benutzte, aber trotzdem stets die Huldigungen gewisser Mi- 
nister und Abgeordneten empfing; zu diesen gehörten Jules 
Roche, ‚Rouvier (Finanzminister), Yves Guyot (Minister der 
öffentlichen Arbeiten) und Deloncle. Ausserdem werden Quit- 
tungen über empfangene Beträge von Abgeordneten, Ministern 
und Senatoren mitgetheilt. : 


Die Zinsengewähr der Süd- und Orleansbahn. 


Am 1. Februar d. J. brachte am Schlusse der Sitzung, 
als die Minister und ein Theil der Abgeordneten ihre Plätze 
bereits verlassen hatten, der Sozialistenführer Millerand den 
Antrag ein, den Ausschuss, welcher zu prüfen hat, ob der 
frühere Minister Raynal in Anklagezustand zu versetzen sei 
(vergl. Nr. 10, S. 85 d. Ztg.), aus 33 Mitgliedern zusammenzu- 
setzen. Einige Abgeordneten bemerkten, dass es üblich sei, 
einen solchen Untersuchungsausschuss nur aus 11 Mitgliedern 
zu bilden. Diesen Bemerkungen lag die Absicht zu Grunde zu 
verhüten, dass die Verträge von 1883 selbst einer Nachprüfung 
unterzogen würden, weil eine solche Nachprüfung die Kammer 
leicht zu unüberlegten Beschlüssen, zur Anfechtung, ja selbst 
zum direkten Bruch der Verträge verführen könnte; man 
wünschte demnach von dieser Seite die Untersuchung ledig- 
lich auf das Verhalten des früheren Ministers Raynal zu be- 
schränken. Dagegen erklärte Millerand, dass der von ihm be- 
absichtigte Zweck gerade der sei, dem Ausschuss eine allge- 
meine Untersuchung über die Umstände, die bei Genehmigung 
der Verträge von 1883 obgewaltet haben, aufzutragen; denn, 
wenn sich dabei betrügerische Abstimmungen ergeben sollten. 
so würden die Verträge selbst fallen. Trotz dieser Erklärung 
wurde der sozialistische Antrag angenommen; als aber die 
Mitglieder des Ausschusses von den Büreaus ausgeloost waren, 
stellte es sich heraus, dass 30 Mitglieder lediglich das Ver- 
halten Raynal’s untersuchen und nur 3 eine allgemeine Unter- 
suchung über die Verträge eröffnen wollen. ‘; 


Namensänderung von Stationen. 


Der Minister der öffentlichen Arbeiten hatte der Nord- 
bahn aufgetragen, den Namen der Haltestelle Gony-Cahen in 
Gony umzuändern. Die Nordbahn legte gegen diese Verfü- 
gung Berufung beim Präfekturrath der Seine ein und dieser 
entschied am 8. Januar d.J., dass der Minister nicht das Recht 
habe, einer Eisenbahngesellschaft gegen deren Willen eine 
Aenderung von Stationsnamen aufzudringen. 


Betriebseröffnung. 
Die Gesellschaft der wirthschaftlichen Bahnen des Nor- 
J. von der im Iseredepartement 
gelegenen Strassenbahn Grenoble-Veurey die Strecke von der 
ne in Grenoble bis Veurey dem Betriebe über- 
geben. 


Gemeinnützigkeitserklärungen. 


..1. Durch Verordnung vom 18. Januar d. J. ist die vom 
Allierdepartement konzessionirte Strassenbahn mit mecha- 


nischer Zugförderung von Vichy nach Cusset für gemein- 
nützig erklärt worden. 

2. Durch Verordnung vom 21. Januar d. J. ist die vom 
Departement Pas de Calais an Ch. Prevost konzessionirte 
Strassenbahn Etaples-Paris Plage für gemeinnützig erklärt 
worden. 


Betriebseinnahmen im Jahre 1894. 


Die Einnahmen der Eisenbahnen von allgemeinem Inter- 
esse haben sich im Jahre 1894 gegenüber dem Vorjahre be- 
deutend verbessert. Nur die Rhone-Mont Cenisbahn hatte eine 
Mindereinnahme von 26605 Fres.; alle übrigen Gesellschaften, 
sowie die Staatsbahn hatten dagegen bedeutende Mehrein- 
nahmen, nämlich die Mittelmeerbahn 7832067 Fres., die Nord- 
bahn 4164000 Fres., die Westbahn 3 031 526 Frecs., die Südbahn 
2903 805 Fres., die Orlö&ansbahn 2414088 Fres., die Ostbahn 
1093 000 Fres. und die Staatsbahn 1071300 Fres. 


Die Lokalbahnen im ersten Halbjahr 18%. 


Nach dem „Staatsanzeiger“ hatten die Lokalbahnen am 
30. Juni 1894 einschliesslich 23 km Gemeinschaftsstrecken mit 
Bahnen von allgemeinem Interesse eine Ausdehnung von 
3658 km (gegen 3411 km am 30. Juni 1893). Eröffnet wurden 
in der Zwischenzeit 266 km, nämlich von der Gesellschatt 
Aire-Fruges die Strecke Rimeux Gournay-Montreuil (35 km), 
von den Unternehmern Joly, Gebr. Beldant und Baört Sohn 
die Strecken Saint Renan-Ploudalmeözeau, Douarnenez-Audierne, 
Rufa-Lannilis und Landerneau-Ploun&our Trez (86 km), von der 
Departementsbahngesellschaft die Strecke Digoin-Etang (53 
Kilometer), von der Schmalspurbahngesellschaft die Strecke 
Nantes-Lege (44 km), von der Gesellschaft Dompierre sur 
Besbre-la Barisse die genannte Linie (43 km), von der Saleve- 
Eisenbahngesellschaft die Strecke Veyrier-Monnetier Mornex 
und von der Gesellschaft des Winter-Righi die Strecke Monte 
Carlo-la Turbie (2 km). Dagegen wurde die Linie Barbezieux- 
Chäteauneuf (19 km) dem Eisenbahnnetz von allgemeinem 
Interesse einverleibt. Im ganzen gibt es 59 Gesellschaften, 
die Lokalbahnen betreiben. 2341 km geniessen die Zinsen- 
gewähr des Staates, 1317 km sind ohne jede Gewähr ge- 
gründet; unter letzteren sind 5 Zahnradbahnen von zusammen 
21 km, 4 Seilbahnen von zusammen 4 km und 2 km Bahnen 
für lediglich gewerbliche Zwecke. Die Linie Segr6& Riviere- 
Richelieu (16 km) wird von der Staatsbahn, 54km werden von 
der Orl&ansbahn und 93 km von der Ostbahn betrieben ; unter 
letzteren befinden sich die Privatlinien der Ardennen (15 km), 
Avricourt-Cirey (18 km) und Rambervillers-Charmes (28 km). 

Die Anlagekosten betrugen im ganzen 344 480 000 
(325 €05 000) Fres. für 3611 (3328) km, so dass auf 1 km 95000 
(97 000) Fres. entfielen. Für die gewährleisteten Linien beliefen 
sich die kilometrischen Anlagekosten auf 75000 (78000) F'rcs., 
für die nicht gewährleisteten Linien dagegen durchschnittlich 
auf 170000 (120.000) Fres. Die Betriebseinnahmen ergaben für 
3607 (3333) km 7702000 (7 190000) Fres. oder 2140 (2165) F'rcs. 
für 1 km; bei den gewährleisteten Linien betrugen die kilo- 
metrischen Einnahmen 1591 (1489) Frcs., bei den anderen 
Linien 3191 (3246) Fres. An Betriebsausgaben erwuchsen für 
3599 (3321) km 6883000 (6539000) Fres. oder 1913 (1969) F'rcs. 
für 1 km; bei der ersten Bahngruppe beliefen sich die kilo- 
metrischen Ausgaben auf 1591 (1600) Fres., bei der zweiten 
dagegen aut 2487 (2559) Fres. An Ueberschuss verblieben für 
3599 (3321) km 819000 (651000) Fres. oder 297 (196) Fres. für 


einen kilometrischen Ueberschuss von 704 (687) Frcs. 


Strassenbahnen;von Lille. 


j In Belgien hat sich mit einem Grundkapital von 5 Mil- 
lionen Francs, eingetheilt in 50000 Antheilscheine, die „Soci6te 
'belge des tramways de Lille“ gebildet, um Antheilscheine und 


'tramways du Departement du Nord“ zu erwerben und die An- 
lagen des Strassenbahnnetzes von Lille zu vervollständigen. 
46070 Antheilscheine der neuen Gesellschaft sind der Allge- 
meinen Schmalspurbahn-Gesellschaft als Entgelt für die Zu- 
bringung von Antheilscheinen der genannten Gesellschaft zu- 
getheilt worden; die verbleibenden 3930 Antheilscheine wurden 
von der Schmalspurbahn-Gesellschaft, der Belgischen Gesell- 
schaft der vereinigten Eisenbahnen und anderen gezeichnet. 
Die Ausgabe von 10000, in 28 Jahren tilgbaren 4 2 Schuldver- 
schreibungen von je 500 F'res. ist in Aussicht genommen. 


Rechtsfälle. 


1. Das Seinegericht hat am 3. August 1894 entschieden, 
dass unrichtige Angabe des Gewichts und der Art einer zu 


‘ befördernden Waare trotz guten Glaubens als Betrug anzu- 
sehen sei. 
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2. Das Handelsgericht von Dijon hat entschieden, dass 
die Eisenbahngesellschaften ihre Hattpflicht für Beschädigung 
von Fahrrädern, die regelrecht abgetertigt und im Gepäck- 
wagen befördert worden sind, nicht aus dem Grunde ablehnen 
können, weil die Fahrräder unverpackt aufgegeben sind. 


Bücherschau. 


1. Das „Bulletin du Ministere des travaux 
ublics“ hat am 1. Januar d. J. zu erscheinen aufgehört, 
er bisher darin veröffentlichte Stoff wird künttig im „Journal 

officiell“, im „Bulletin des Loıs“, im „Recueil des lois, ordon- 
nances etc.“, in den „Annales des ponts et chaussees“ und in 
den „Annales des mines“ zu finden sein. 

2. Der Generalinspektor Cheysson hat das im 14. Jahr- 

gange erscheinende „Album de statistique graphique 
de 1893“ veröffentlicht. 


Personalnachrichten. 


Duportal, Oberingenieur der Brücken und Strassen, 
bisher Unterdirektor des Staatsbahnnetzes, ist dieses Amtes 
entnoben und vom Minister der öffentlichen Arbeiten mit der 
Aufgabe betraut worden, einen Entwurf für die Einrientung 
des Autsichtsdienstes bezüglich der Lokalbahnen von #'rank- 
reich und Algerien auszuarbeiten, 


Aus Afrika. 


Die Deutsch-Ostafrikanische Centralbahn., 


Schon oft wurde eine Eisenbahnverbindung nach dem 
Seengebiet in der Presse und im Reichstag angeregt, aber so 
lange Graf v. Caprivi Reichskanzler war, wurde diesen An- 
regungen keine Folge gegeben. Um so treudigere Ueber- 
raschung bringt allen Kolonialtreunden die Nachricht, aass 
1. die Kolonialabtheilung des Auswärtigen Amtes, 2. die 
Deutsch-Ostatrikanische Gesellschaft, 3. die Deutsche Bank 
zu einem Ausschuss zusammengetreten sind, um die Vorarbeiten 
für eine Deutsch - Östafrikanische Centralbahn, welche die 
Küste unseres Schutzgebietes mit dem Seengebiet den Tan- 
ganjika und Viktoria-Nyansa verbinden soll, anzufertigen, 
Diese drei Faktoren haben zu diesem Zweck folgendes ver- 
einbart:;; 

1. Die Deutsche Bank erklärt ihre Bereitwilligkeit, sich 
zu einem Dritttheil an den Kosten der Vorarbeiten zu der 
genannten Eisenbahnanlage zu betheiligen, während die beiden 


| andern Dritttheile in gleicher Höhe von der Kolonialabtheilung 


und der Deutsch - Östafrikanischen Gesellschaft autizubringen 
sind. Den beiden letzteren Theilen sollen hierbei die tür den 
Beginn dieser Trassirungsarbeiten bereits verausgabten Beträge 
in Anrechnung gebracht werden, wogegen die hieraus bestrittenen 
Vorarbeiten in das gemeinschaftliche Eigenthum der drei Par- 
teien übergehen. Diese gehen von der Voraussetzung aus, dass 
es sich nicht sowohl um eigentliche, den Bau unmitvelbar vor- 
bereitende Vorarbeiten und Veranschlagungen handelt, sondern 
um eine vorläufige Durchforschung des Geländes und um 
solche Vermessungen, welche bezwecken, die Lage und Rich- 
tung der Bahn im allgemeinen festzustellen und einen Üeber- 
blick über die voraussichtlich ertorderlichen Kosten zu ge- 
winnen. 

2. Wenn es sieh mit dem Fortschreiten dieser Vorarbeiten, 


2 Ä 1 ' deren Dauer auf zwei bis drei Jahre geschätzt wird, heraus- 
1 km; die gewährleisteten Bahnen hatten einen kilometrischen | Sn 2 } 


Fehlbetrag von 40 (111) Fres., die nicht gewährleisteten Linien 


stellen sollte, dass deren Kosten eine Gesammtsumme von 
300.000 .. übersteigen, so ist jeder der drei [heile berechtigt, 
weitere Zuschüsse zu verweigern. In solchem Falle sind die 
beiden andern Theile oder jeder einzelne berechtigt, während 
14 Tagen vom Tage der Weigerung ab gerechnew gegen Er- 
stattung der Kosten die Ueberlassung qaes Antheils ues aus- 


ı scheidenden Theiles zu verlangen. 


3. Die Leitung der Vorarbeiten wird unter Aufsicht und 


unter Umständen 'Schuldverschreibungen der „Compagnie des Mitwirkung der Kolonialabtheilung in die Hände eines Aus- 


schusses gelegt, in den jeder der drei Theile drei Mitglieder 
entsendet. Den Vorsitzenden ernennt die Kolonialabtheilung 
aus der Mitte des Ausschusses; den Stellvertreter wählen die 
beiden andern Theile. Eine von der Kolonialabtheilung zu’ be- 
stätigende Geschäfts- und Arbeitsordnung des Ausschusses 


wird dessen Geschäftsgang regeln und eine allgemeine Dienst- 


ordnung die Grundzüge teststellen, wonach die Vorarbeiten in 
Ostafrika persönlich und sachlich zu leiten sind, und welche 
Grundsätze besonders für die Wahl und Trassirung der Linie, 
sowie für die Veranschlagung im allgemeinen maassgebend sein 
sollen. Der Ausschuss wählt unter Genehmigung der Kolonial- 
abtheilung aus seiner Mitte oder ausserhalb derselben einen 
Geschäftsführer und bestimmt besonders dessen Befugnisse 
bezüglich Anstellungen und Geldanweisungen. Auch können 
bestimmte Befugnisse auf Unterausschüsse oder Bevollmäch- 
de innerhalb oder ausserhalb des Ausschusses übertragen 
werden, 
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4. Sobald die Vorarbeiten ihren Abschluss erreicht haben 
werden, sollen deren Ergebnisse in einem Bericht an den 
Reichskanzler zusammengefasst werden, der hiernach ent- 
scheiden wird, ob er a) überhaupt die ganze Angelegenheit 
des Baues fallen lassen oder weiter verfolgen, oder ob er 
b) diesen Bau auf Kosten des Reichs oder der Kolonie selbst 
in die Hand nehmen, oder ob er c) einer zu bildenden Eisen- 
bahngesellschaft die Konzession zum Bau übertragen will. Im 
Falle a bleiben die Vorarbeiten gemeinschaftliches Eigenthum 
der. drei Theile und dürfen von keinem derselben ohne Zu- 
stimmung der andern benutzt werden. Im Falle b werden der 
Gesellschaft und der Bank die auf ihren Theil fallenden Aus- 
lagen für die Vorarbeiten vom Reiche zurückerstattet. Für 
den Fall c wird jedem der drei Theile Ersatz für seine Aus- 
lagen durch vollgezahlte Antheilscheine der zu bildenden Eisen- 
bahngesellschaft zugesichert. 

5. Für den Fall 4c wird allseitig von der Annahme aus- 
gegangen, dass sich das zum Bau und Betrieb der Bahn erfor- 
derliche Privatkapital ohne direkte und indirekte Unterstützung 
des Reiches nicht zusammenfinden wird. Der Reichskanzler 
stellt deshalb eine solche Unterstützung in der Form von 
Landüberlassungen (nach Art der Zugeständnisse an die Usam- 
barabahn) und von Zuschüssen aus den nach Vorwegbezahlung 
des der Deutsch-Ostafrikanischen Gesellschaft von der Kaiser- 
lichen Regierung vertragsmässig zugesicherten Jahresbetrages 
von 600000 .% verfügbar bleibenden Roh-Zollerträgnisses bis 
zum Höchstbetrage einer Verzinsung des Gesellschaftskapitals 
von 3 v.H. in Aussicht, unter Vorbehalt der Genehmigung des 
Reichstages. Hierbei wird in Aussicht genommen, die zuletzt 
erwähnten Zuschüsse erst von der streckenweisen Eröffnung 
des Betriebes ab allmählich eintreten zu lassen, während des 
Baues dagegen die Zinsen dem Kapital zu entnehmen. Ebenso 
wird in Aussicht genommen, die aus den Zolleinnahmen ge- 
leisteten Zuschüsse allmählich dem Reiche zurückzuvergüten, 
wenn das Unternehmen über einen gewissen Satz Gewinn 
abwirft. Von der Deutsch - Östafrikanischen Gesellschaft und 
der Deutschen Bank wird ausdrücklich anerkannt, dass die 
Kaiserliche Regierung durch vorstehende Zusicherungen keine 
rechtsverbindliche Verpflichtung übernimmt und dadurch in 
keiner Weise den späteren endgültigen Entschliessungen der 
Kaiserlichen Regierung in dieser Angelegenheit vorgegriffen 
wird. Auf der andern Seite übernehmen die Deutsche Bank 
oder die Deutsch - Ostafrikanische Gesellschaft ebensowenig 
schon jetzt eine bindende Verpflichtung, gegen Gewährung 

edachter Unterstützungen das erforderliche Kapital für das 
a errehhien aufzubringen, behalten sich vielmehr ebenso wie 
die Reichsregierung ihre endgültige Entscheidung für die nach 
Abschluss der Vorarbeiten einzuleitenden Konzessionsver- 
handlungen vor. 

6. Bezüglich dieser Konzessionsverhandlungen wird der 
Deutschen Bank von den beiden andern Theilen ein Vorzugs- 
recht dahin eingeräumt, dass ihr in erster Linie die Auf- 
bringung der erforderlichen Baumittel und die Bildung der 
hierzu voraussichtlich nothwendigen Genossenschaft überlassen 
werden soll. Sollte die Deutsche Bank binnen einer vom 
Reichskanzler zu bestimmenden, mindestens aber drei Monate 
betragenden Frist mit der Bildung der Genossenschaft nicht 
zustande kommen, so erlischt dieses Vorzugsrecht, und es 
steht von da ab den beiden andern Theilen frei, sich an andere 
Bankhäuser zu wenden. Auch in diesem Fall werden sie jedoch 
Sorge tragen, dass der Deutschen Bank von jenen Häusern 
beim Abschluss des Geschäfts eine Gleichberechtigung an 
allen mit der Finanzirung zusammenhängenden Vortheilen 
und Massnahmen eingeräumt wird und bleibt. 

7. Durch vorstehende Vereinbarungen sollen, wie sämmt- 
liche Theile anerkennen, weder die seitens der Kaiserlichen 
Regierung der Deutsch-Östafrikanischen Gesellschaft durch $ 7 
unter 3 des Vertrages vom 20. November 1890 und die ihr durch 
den Vertrag vom 3. August 1891 eingeräumten Rechte, noch 
die Rechte berührt werden, welche der Usambara-Eisenbahn- 
gesellschaft durch die Verträge mit der Kaiserlichen Regierung 
vom 30. August und 22. November 1891 eingeräumt worden sind. 
Die vertragschliessenden Theile sprechen jedoch schon jetzt 
ihr Einverständniss dahin aus, dass falls und sobald sich der 
Reichskanzler für die Einleitung von Verhandlungen behufs 
Konzessionirung einer Deutsch - Östafrikanischen Central- 
Eisenbahngesellschaft entschieden haben wird, die Usambara- 
Eisenbahngesellschatt das Recht haben soll, unter Abänderung 
ihrer mit der Reichsregierung bestehenden Abmachungen die- 
selben Vortheile für sich zu beanspruchen, welche die Central- 
bahngesellschaft seitens der Reichsregierung erhält, dergestalt 
dass die Grundlagen für beide Gesellschaften dieselben sein 
sollen. Vorstehende Verabredung gilt sowohl für den Fall, 
dass die Centralbahn die Fortsetzung der Usambara-Eisenbahn 
bilden, als dass erstere einen anderen Hafen der Ostküste zum 
Ausgangspunkt wählen würde. 

8.: Den Bankhäusern der Deutsch-Ostafrikanischen Gesell- 
schaft, nämlich: Mendelssohn & Co., Robert Warschauer & Co., 


Delbrück, Leo & Co. in Berlin und von der Heydt-Kersten 
& Söhne in Elberfeld wird das Recht vorbehalten, sich binnen 
einer Frist von 8 Tagen nach Unterzeichnung gegenwärtigen 
Vertrages zu erklären, ob sie gemeinsam mit de Deutschen 
Bank in die von derselben übernommenen Rechte und Pflichten 
eintreten wollen. N 


Südafrikanische Republik (Transvaal). 


Auf Grund der Konzession vom 925. Juni 1890 und des 
Artikels 15 des am 12. Februar 1894 zwischen der Direktion der 
Niederländisch-Südafrikanischen Eisenbahngesellschaft und dem 
Generaldirektor der Staatsbahner der Kolonie Natal abge- 
schlossenen Vertrages hat die Hauptversammlung der genannten 
Gesellschaft am 12. März 1894 die Direktion ermächtigt, zur 
Bestreitung der Baukosten der neuen Linie von der Grenze 
der Kolonie Natal und der Südafrikanischen Republik (Volks- 
rust) bis zum Verbindungspunkt mit der Gesellschaftslinie 
Vereeniging - Johannesburg (Elsburg) eine neue 4% Anleihe im 
Betrage von 15000000 Holländischen Gulden = 1250000 £ auf- 
zunehmen und diese im ganzen oder in Theilen auszugeben, 
Die Direktion der Gesellschaft hat auf Grund dessen von dieser 
4% Anleihe von 1894 am 2. Februar d. J. 800000 £ durch die 
Bankhäuser Labouchere, Oyens & Co. in Amsterdam, Berliner 
Handelsgesellschaft und Robert Warschauer & Co. in Berlin 
zum Preise von 100,752 (Umrechnungskurs — 20,40 .4 für 1 £) 
zur Zeichnung auflegen lassen. 

Das A nichen ist in Stücke von 100 £ eingetheilt, wird 
in halbjährlichen Fristen am 1. Juni und 1 Dezember verzinst 
und ist vom 1. Dezember 1900 an bis 31. Dezember 1939 zurück- 
zuzahlen; die Gesellschaft ist jedoch berechtigt, nach dem 
1. Dezember 1900 die ganze Anleihe nach vorheriger sechs- 
monatlicher Kündigung zum Nennwerth zurückzuzahlen oder 
auch die planmässige Tilgung zu verstärken. Im Falle der 
Auflösung der Gesellschaft wird das Anlehen sofort fällig. 
Die Zahlung der Zinsen und ausgeloostenSchuldverschreibungen 
erfolgt in Gold nach Wahl der Inhaber in Amsterdam, London 
oder Berlin. Die Regierung der Südafrikanischen Gesellschaft 
hat für die Rückzahlung des Anlehens und die regelmässige 
Zahlung der Zinsen die Gewähr übernommen und die Ueber- 
nahme der Gewähr durch Mitzeichnung der Schuldver- 
schreibungen seitens ihres Vertreters in Amsterdam beurkundet. 
Die Gesellschaft hat sich verpflichtet, bis zur Tilgung des An- 
lehens die Eisenbahn Volksrust- Elsburg weder zu verpfänden 
noch zu belasten oder zu veräussern. Kapital und Zinsen der 
Schuldverschreibungen sind frei von jeder jetzigen oder künf- 
tigen Steuer in der Südafrikanischen Republik. 

Den Bau der neuen Eisenbahnlinie hat die Kolonie Natal 
durch den genannten Vertrag vom 12. Februar 1894 zum Selbst- 
kostenpreise übernommen. Die Direktion der Gesellschaft hat 
sich verpflichtet, der Kolonie Natal für die Baukosten Schuld- 
verschreibungen im Nennbetrage von 800000 £ in Zahlung zu 
geben und den Rest der Baukosten baar zu bezahlen. Die 
Kolonie Natal hat die neue Bahnlinie nach dem 31. Juli 1895, 
jedoch nicht später als am 31. Dezember 1895, der Nieder- 
Tandisch-- Südafrikanischen Gesellschaft zu übergeben. Das 
Grundkapital der Gesellschaft beträgt jetzt 14000000 Hollän- 
dische Gulden, von denen 11000000 eine 62 Rente, 3 000 000 eine 
4,5% Rente gewährleistet ist; die Gesellschaft ist aber ver- 
pflichtet, so lange eine im Bau begriffene Linie oder Theil- 
strecke noch nicht eröffnet ist, der Regierung aus etwa ver- 
fügbaren Mitteln die zur Zahlung der gewährleisteten Zinsen 
für die betreffende Linie erforderlichen Summen zinsfrei vor- 
zuschiessen. Ende 1893 betrugen diese Vorschüsse 2909 204,67 
Gulden; sie werden fällig, wenn die Regierung ihr Verstaat- 
lichungsrecht ausübt oder sich die Gesellschaft aus anderen 
Gründen auflöst. 

Die Gesellschaft hat bisher an gewährleisteten Schuld- 
verschreibungen ausgegeben: a) im Jahre 1837 6 Millionen 
Gulden zu 5%, b) in den Jahren 1839/90 6 Millionen Gulden zu 
4%, c) in den Jahren 1890/92 15 Millionen Gulden zu 42, d) im 
Jahre 1892 12 Millionen Gulden zu 5}, e) im Jahre 1893 
350000 £ = 4200000 Gulden zu 5%. Ausserdem schuldet die 
Gesellschaft der Regierung 2000000 £, die sie bis zur Rück- 
zahlung mit 5,3% zu verzinsen hat. Die Gesellschaft hat jetzt 
im Betriebe: a) die Eisenbahn von der Portugiesischen Grenze 
über Pretoria und Johannesburg nach dem Vaalfluss, b), die 
Zweigbahn nach Barberton, :) die Dampf-Strassenbahn Sfrings- 
Elandsfontain und Johannesburg -Krugersdorp im ganzen 
633 km). In den Jahren 1837 bis 1892 hat die Gesellschaft den 
gewährleisteten Gewinn vorschussweise, im Jahre 1893 aus den 
Betriebsüberschüssen gezahlt. Im Jahre 1894 betrugen. die 
Betriebseinnahmen einschliesslich der Zölle und der Bergwerks- 
einnahmen nach der vorläufigen Feststellung 9 855 533,25 Gulden 
(gegen 7791044,15 Gulden im Vorjahre). Die Einnahmen der 
Südafrikanischen Republik betrugen im Jahre 1893 1702684 2 
16 sh. 5d. (gegen 1255829 £ 13 sh. 10. d. in 1892), die Ausgaben 
ee nur 1802054 £ 3 sh. 5d. (gegen 1188765 £ 15 sh. 10d. 
ın 1 B “ N 
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Aus Mittelamerika. 


Costa-Rica. 

Die Costa-Ricarailwaycompany hatte in dem 
am 30. Juni 1894 beendeten Betrishäiahte eine Einnahme von 
9250979 D. (gegen 1973936 D. 1892 93), eine Ausgabe von 
1 576 527 (1276457) D. und einen Ueherschuss von 674452 D. = 
51065 £. Nach Verzinsung und Tilgung der prior mortgage 
debentures und der first mortgage debentures, aber unter Hin- 
zurechnung des Uebertrags aus dem Vorjahre standen 7212 £ 
zur Verfügung, von denen 7200 #£ (je 1 £ 4 sh) an die Schuld- 
verschreibungen 2. Hypothek vertheilt wurden, während 12 £ 
auf neue Rechnung vorgetragen wurden. Die Betriebsergeb- 
nisse wurden durch die Höhe des Gold-Autgeldes, das durch- 
schnittlich 148 statt 104 $ im Vorjahre betrug, ernstlich ge- 
schädigt. 

Domingo. 

Der Bau der Eisenbahn von Puerto Plata nach Santiago 
macht schnelle Fortschritte. Bis 5 Meilen jenseits Bajabonica 
ist der Bahnkörper zur Aufnalıme der Schienen bereit. Die 
grosse Brücke über den Fluss ist beendivt und noch 10 Meilen 
weiter sind alle Brücken in Arbeit. Ende November 159. war der 
Bahnkörper bis zum Tunnel vollendet; während des Winters 


soll an den Brücken bis zum Tunnel, am Tunnel selbst und | 


zugleich an der südlich vom Tunnel gelegenen Strecke gear- 
beitet werden, sodass die ganze Balın bis Santiago Ende 1895 
dem Betriebe übergeben werden kaın. 


Mexiko. 


Die Mexican railway company (321 Meilen) hatte 
im 1. Halbjahre 1894 eine Einnahme von 296097 £ gegen 
991 293 £ im 1. Halbjahre 1893), eine Ausgabe von 
(161431) £ und einen Ueberschuss von 134477 £,der sich durch 
verschiedene Einnahmen auf 138452 £ erhöhte. Davon wurden 
68840 £ Wechselverluste, 60000 £ Anleihezinsen und 161 £ 
Verluste bestritten, sodass 9451 £ und nach Hinzurechnung 
des Uebertrags aus dem Vorjahre 10743 £ zur Verfügung 
standen und die Vertheilung eines Gewinnes von (75 2 an die 


Vorzugs-Antheilscheine gestatteten, während 1165 #£ aut’ neue | 


Rechnung vorgetragen wurden. Der am 1. September 1894 ab- 
elaufene Vergleich mit den anderen Gesellschaften. betreffend 


ie Verkehrstheilung der aus Europa kommenden Waaren, ist | 


auf 1 Jahr verlängert werden. 


Die Interoceanice railway of Mexico com- | 


any (Acapulco-Vera Oruz, mit Zweigbahnen 519 Meilen) 
Hatte in dem am 30. Juni 1894 beendeten Betriebsjahre eine 
Einnahme von 2331397 D. (gegen 2036 613 D. in 1892/93), aber 
‘eine Ausgabe von 1911272 (1635306 D. oder 81,98 (80,30) 2 der 
Einnahmen. Da die Gesellschaft unter diesen Umständen von 
den am 15. März und 15. September 1894 fälligen Zinsen der 


6% Hypotheken-Schuldverschreibungen nur l/, bezahlen konnte, | 
hat sie Anweisungen auf spätere Zahlung der verbleibenden | 


2,3, ausgegeben. Die Entwerthung des Silbers hat ungünstig 
auf die Ausgaben eingewirkt. doch wurden sie auch durch be- 
deutende Verbesserungen der Fahrbetriebsmittel, die in diesem 
Jahre nicht erforderlich sind, in die Höhe getrieben. 
Konzessionen wurden ertheilt: 1. an Elisa Meyer 
in Verastegui für eine Bahn von Tultenango (Staat Mexiko) 
nach Angangues (Staat Michoacan); 2. an die Mexikanische 
Gesellschaft „Explotadora y beneficia dora de minas aurifera“ 
in Oaxaca für eine Bahn von Oaxaca über Ocotlan und Ejuila 
nach Miahuatlan; 3. an S. Carter für eine Bahn Casa Blanca- 
Boca Nuira (Staat Tabasco); 4. an Ign. Bejarano und Juan 
J. Farias für eine Bahn von Los Pozos (Staat Guanajuato) 
nach Station Rincon der Mexikanischen Nationalbahn; 5. an 
Mariano Barcena für eine Bahn von Guadalajara einerseits 
nach dem Hafen Chamela, andererseits nach San Luis Potozi. 


Verschiedenes. 


Blitz und Blitzschutzvorrichtungen. 


Im Klub Oesterreichischer Eisenbahnbeamten hielt Herr 
A 0 Gattinger, Telegraphenchef der K. K. Oester- 
reichischen Staatsbahnen, einen freien Vortrag über Blitz und 
Blitzschutzvorrichtungen. Vorerst die Verschiedenheit der 
Anschauungen über den Verlauf der Entladungen atmosphä- 
rischer Elektrizität betonend, besprach er die bis zu den Gegen- 
sätzen auseinander gehenden Meinungen über die Anlage von 
Blitzableitern und erwähnte, dass er seiner Zeit schon einmal 
maassgebenden Ortes den Vorschlag gemacht hat, nicht nur 
über Oesterreich ein Beobachtungsnetz für Gewitter zu ziehen, 
sondern diese Idee auch nach aussen zu tragen, um fast kosten- 
los mit Fragebögen Berichte über jedes Gewitter zu erlangen, 
welche ähnlich wie die Witterungsanzeigen von der meteoro- 
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| nieure Daniel Horn bei 


logischen Reichsanstalt verarbeitet, sicher zur besseren Er- 
kenntniss dieser Naturerscheinnng beitragen würden. 

Die Konstruktion von Blitzableitern besprechend, flocht 
er mit vielem Humor Selbsterlebtes über das in den Alpen- 
ländern noch übliche Wetterläuten ein und sprach zum Schluss 
über eine von ihm konstruirte Gewitterschutzvorrichtung für 
Telegraphen- und Signalapparate, die er in Skizzen und in 
Natur vorzeigte. 

Diese Einrichtung hat sich nach den offiziellen Berichten 


| der K. K. Eisenbahn-Betriebsdirektionen in Wien, Villach und 


Triest im verflossenen Sommer vollkommen bewährt, die damit 
geschützten Apparate haben, trotzdem sie allen Gewittern in 
der offenen Leitung ausgesetzt waren, keinerlei Schaden ge- 
nommen. 

Er schloss damit, dass er nach dem Gesagten zwar den 
Apparat gefunden habe, mit dem man bei Gewitter tele- 
graphiren kann, jetzt müsse er aber erst den Telegraphisten 
dazu suchen. 

Er hofft, dass die Verkehrsbeamten durch ihren höchst 
verantwortlichen Dienst zuerst dazu gedrängt werden, die 
Hand während Blitz und Donner auf die Taste zu legen, 
dadurch werde mit der Zeit dieser Einrichtung jenes Ver- 
trauen erworben werden, welches sie im Interesse des Tele- 
graphendienstes zum Gemeingut machen soll. 


Personalnachrichten. 


Bayerische Staatseisenbahnen. 


Befördert wurden: zum Oberingenieur der 
Bezirksingenieur Heinrich Endres bei dem ÖOberbahnamte 
München; zu Bezirksingenieuren die Betriebsinge- 
dem ÖOberbahnamte Weiden und 
LudwigBassler in Hof unter gleichzeitiger Versetzung nach 
Buchloe; zum Bezirks-Maschineningenieur der mit 
dem Rang und Titel eines solchen bekleidete Betriebs-Maschinen- 
ingenieur Johann Winkler bei der Centralwerkstätte in 
München; zum Betriehbsingenieur der Abtheilungs- 
ingenieur Georg Kuffer in Lichtenfels. 

Versetzt wurden in ihrer bisherigen Diensteigen- 
schaft: dieBezirksingenieure Hermann Freiherr v.Fei- 
litzsch von Buchloe nach Bayreuth, Nikolaus Körper vom 
Oberbahnamte Würzburg zum Oberbahnamte Bamber;, Fried- 
rich Förderreuther von der Generaldirektion der Staats- 
eisenbabnen nach Donauwörth, August Freiherr v. Esebeck 
vom Oberbahnamte Regensburg zum Oberbahnamte Bamberg 
und Eduard Schöntag von Donauwörth zum Oberbahnamte 
Regensburg; fernerdieAbtheilungsingenieure Bonitaz 
Schmitt vom Oberbahnamte Bamberg nach Hof und Conrad 
Dasch von der Eisenbahnbausektion Cham zur Eisenbahn- 
bausektion Bogen. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Der Eisenbahn-Bauinspektor Bergemann, bisher in 
Breslau, ist als Vorstand der Hauptwerkstätte nach Eberswalde 
versetzt worden. 

Ernannt sind: die Königlichen Regierungsbaumeister 
Kroeber in Bromberg zum Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspektor unter Verleihung der Stelle eines Mitgliedes des 
Eisenbahn-Betriebsamts daselbst und Kucherti in Stolp 
zum Eisenbahn-Bauinspektor unter Verleihung der Stelle eines 
Mitgliedes des Eisenbahn-Betriebsamts daselbst. 


Württembergische Staatseisenbahnen. 


Der Königliche Regierungsbaumeister Klein bei dem 
bautechnischen Büreau der Generaldirektion der Staatseisen- 
bihnen wurde zum Abtheilungsingenieur bei dem Betriebsbau- 
amt Ulm ernannt. 

Dem Finanzrath Stadlinger bei der Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen wurde der Titel und Rang eines Ober- 
Finanzraths, dem Oberinspektor Lang, Vorstand der Eisen- 
bahn - Hauptmagazinverwaltung in Esslingen, der Titel und 
Rang eines Finanzraths. dem Maschinenmeister Beyerlen, 
Vorstand der Lokomotivwerkstätte Esslingen, der Titel eines 
Ober-Maschinenmeisters, dem Kanzleirath Casper, Vorstand 
des Statistischen Büreaus der Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen, der Titel eines Rechnungsraths den Abtheilungs- 
ingenieuren Kübler und Kräutle der Titel und Rang eines 
Bauinspektors, dem Bahnhotsverwalter [. Klasse Neunerin 
Göppingen der Titel eines Bahnhofinspektors, den Eisenbahn- 
sekretären Kiemlen und Rapp bei der Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen der Titel und Rang eines Revisors 
verliehen. 


. 


Be 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


i. Aenderung von Stationsnamen. 


Aenderung der Bezeichnung der Bahn- 
höfe in Magdeburg und den früheren 
Vororten. Zur Herbeiführung einer 
Uebereinstimmung mit der öffentlichen 
und postalischen Ortsbenennung erhalten 
die Bahnhöfe in Magdeburg und den 
früheren Vororten vom 1. April d.J. ab 
die Bezeichnnng: 

Magdeburg-Hauptbahnhof 
(bisher Centralbahnhof), 

Magdeburg - Buckau (bisher 
Buckau), 

Magdeburg-Neustadt (bisher 
Neustadt-Magdeburg, neue), 

Magdeburg:-Alte Neustadt 
(bisher Neustadt - Magdeburg, 
alte), 

Magdeburg-Sudenburg (bis- 
her Sudenburg). 

Für die übrigen in Magdeburg noch 
vorhandenen Bahnhöfe bleibt die bis- 
herige Benennung: 

agdeburg-Elbbahnhof, 
A ea 
u 


n 
Magdeburg-Fischerufer 
unverändert bestehen. 

In den jetzigen Abfertigungsbefug- 
nissen der einzelnen Bahnhöfe tritt eine 
Aenderung nicht ein. 

Im Interesse einer richtigen Abferti- 
gung der Güter und Vermeidung einer 
Verzögerung in der Auslieferung der- 
selben ist es dringend erwünscht, dass 
die Absender von den hiesigen Inter- 
essenten angehalten werden, in dein 
Frachtbriefe jedesmal den richtigen 
Bahnhof genau vorzuschreiben. 

Magdeburg, den 28. Februar 1895. (438) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Verkehrsstörungen. 


Sächsische Staatseisenbahnen, Wegen 
Schneeverwehung ist der Betrieb auf den 
Strecken Grosshartmannsdorf- 
Berthelsdorf und Brand-Lan- 
genau vom 27. Febr. d. J. ab bis auf 
weiteres eingestellt. 

Dresden, am 2. März 1895. (439) 

“Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Die diesseitige Bahnstrecke Elbinge- 
rode-Tanne ist infolge Schneeverwehung 
von gestern ab für den Güterverkehr 
BERDerTH 

Blankenburg a H., den 2. März 1895. (440) 

Die Direktion 
der Halberstadt-Blankenburger Eisen- 
bahngesellschaft. 


Die durch Nr. 12 dieser Zeitung be- 
kannt gegebenen Betriebsstörungen auf 
den Französischen Bahnen sind seit dem 
12. d. Mts. beseitigt. 

Neuerdings eingetretene Schneever- 
wehungen haben wiederum Störungen 
hervorgerufen und zwar ab 16. d. Mts. 
auf folgenden Linien: 

a) Reims-Chälons, 

b) Longuyon-Nancy-Moncel, 
ce) Nancy-Merrey, 

d) Nancy-Epinal-Belfort, 

e) Nancy-Lunöville-Avricourt, 
f) Reims-Givet-Soissons, 

g) Chälons-Batilly-Hoinecourt, 
h) Hirson-Bar le Duc, 

i) Charleville-Audun. 

Unter Bezugnahme auf $ 14 Absatz 3 
und 4 des Uebereinkommens, betreffend 
die gegenseitige Wagenbenutzung im 
Bereiche des Vereins Deutscher Eisen- 


bahnverwaltungen bringen wir vor- 
stehendes zur Kenntniss. 
Strassburg, den 28. Februar 1895. (441) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


3. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahme. 


Stargard-Cüstriner Eisenbahn. Infolge 
Schneeverwehung ist die Strecke Star- 
gard-Pyritz vom 97. Februar Nach- 
mittags bis 28. Februar Nachmittags 
und die Strecke Pyritz-Lippehne 
vom 27. Februar Nachmittags bis 1. März 
Mittags gesperrt gewesen. 

Soldin, den 2. März 1895. (442) 

Die Direktion. 

Sächsische Staatseisenbahnen. Der Be- 
trieb auf der Strecke Saupersdorf- 
Schönheide ist wegen Schneever- 
wehung seit dem 97. Febr. d. J. ein- 
gestellt. Die Verkehrsstörung wird vor- 
aussichtlich (vom 2.d. Mts. ab gerechnet) 
noch 3 Tage andauern. Dagegen ist auf 
den Strecken Grosshartmanns- 
dorf-Berthelsdorf und Brand- 
Langenau der Betrieb am 2. März d..J. 
Nachm. wieder aufgenommen worden. 

Dresden, am 3. März 1895. (443) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

K.K. priv. Südbahn-Gesellschaft. In- 
folge Schneeverwehung musste in der 
Strecke Budapest-Kanizsa vom 
14. bis inkl, 18. Februar a. c. der 
Frachtenverkehr und in der Strecke 
Kanizsa-Stuhlweissenburg u. 
Stuhlweissenburg-Uj-Szöny 
vom 16 bis inkl. 19. Februar a. c. der 
Gesammtverkehr eingestellt werden. 

Auf Grund des $ 14, Absatz 3 und 4 
des Uebereinkommens für die gegen- 
seitige Wagenbenutzung bringen wir 
vorstehendes zur allgemeinen Kenntniss. 

Wien, am 20. Februar 1895. (444) 


K. K. prıv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn. Infolge Schneeverwehungen war 
der Güterverkehr auf den Strecken: 
Oswiecim-Ostrau vom 15/2. bis 19/2. und 
ÖOstrau-Montanbahn vom 15/2. bis 20/2.; 
der Gesammtverkehr auf den Strecken: 
Drösing - Zistersdorf vom 15/2. bis 17/2., 
Weisskirchen-Krasna, Wall. Meseritsch- 
Wsetin vom 15/2. bis 19/2, Troppau- 
Bennisch vom 15/2. bis 21/2., Zauchtl- 
Neutitschein vom 16/2. bis 18/2., Stau- 
ding-Wagstadt, Hotzendorf-Neutitschein 
vom 16/2. bis 19/2., Odrau - Bautsch und 
Zauchtl - Fulnek vom 16,2. bis 22/2. d. J. 
eingestellt. 

Wien, am 26. Februar 1895. (445) 

Wegen andauernden Schneeverwe- 
hungen wurde der Güterverkehr auf 
nachbenannten Strecken in den unten 
angegebenen Zeiten eingestellt und 
wieder eröffnet: Auf der Strecke: 

1. Cammeral - Moravicza - Fiume vom 
29. Januar bis 25. Februar ]. J. und 
neuerlich vom 27. Februar an bis 
auf weiteres. 

2. Debreczen - Büd Szt. Mihäly vom 
30. Januar bis 10. Februar und vom 
12. Februar bis 19. Februar a. c. 

3. Miskolez-Szerencs vom 30. Januar 
bis 8. Februar und vom 13. bis 21. Fe- 
bruar. 

4. Marchegg - Devenytö vom 13. bis 
17. Februar 1. J. 

5. Nyiregyhäza-Kisvarda vom 5. bis 9. 
und vom 15. bis 18. Februar |. J. 

6. Devenytö-Stomfa vom 13. bis 17. Fe- 
bruar |. J. 


7. Nagysuräny Aranyos-Maröt vom 13, 
bis 19. Februar 1. J. 

8. Szered - Nagyszombat vom 15. bis 
19. Februar 1 J. 

9. Pozsony-Porpäcz vom 15. bis 20. Fe- 
bruar |. J. 

10. Pozsony - Nagyszombat vom 14. bis 
29. Februar |. J. 

11. Nyiregyhäza-Mäteszalka vom 15. bis 
20. Februar 1. J. 

12. Pozsony - Szombathely vom 14. bis 
22. Februar |. J. 

13. Pozsony - G. Liptövar vom 14. bis 
22. Februar 1. J. 

14. Szekesfehervär vom 8. bis 21. Fe- 
bruar.l, J, 

15. Miskolez- Kassa vom 16. bis 21. Fe- 
bruar 1. J. 

16. Kassa - Mezölaborcz vom 
21. Februar |. J. 

17. Miskolez-Szerencs-L. Mihäly vom 16. 
bis 21. Februar 1. J. 

18. Tötmegyer - N. Belicz vom 13. bis 
19. Februar 1. J. 

19. Galantha - Marchegg vom 14. bis 
19. Februar 1. J. 

20. Komärom-Ujszöny-Bruck vom 14 bis 
18. Februar |. J. 

Schliesslich theilen wir infolge einer 
uns seitens der F. Bulgarischen und 
Orientalischen E. zugekommenen An- 
zeige mit, dass der auf der Strecke 
Yamboli - Burgas am 2. Februar |. J. 
wegen Ueberschwemmung des Bahn- 
körpers eingestellte Gesammtverkehr 
am 17. Februar für den Personenver- 
kehr, am 19. Februar 1. J für den Ge- 
sammtverkehr wieder eröffuet wurde. 

Der gleichfalls wegen Ueberschwem- 
mung des Bahnkörpers auf der Strecke 
Adrianopel-Mustafa Pascha-Tirnova am 
31. Januar a. c. eingestellte Verkehr 
dürfte laut Mittheilung der Orientali- 
schen Eisenbahnen voraussichtlich erst 
anfangs März ]. J. wieder eröffnet 
werden. Stückgüter, jedoch nicht über 
100 kg, werden seit 24. Februar |]. J. 
ohne Haftpflicht bezüglich der Liefer- 
zeit angenommen und über den Arda- 
fluss mittelst Schiffen transportirt. 

Budapest, am 97. Februar 1895. (446) 

Die Direktion 
der Kgl. Ungar. Staatseisenbahnen. 


16. bis 


4 Güterverkehr. 


Sächsisch - Oesterreichischer Eisen- 
bahnverband. Tarifheft I vom 
1. Juni 1892. Am 1. März d. J. treten 
direkte Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 6a (Holz) für den Verkehr zwi- 
schen Reichenau a. d. Knezna einerseits 
und Chemnitz, Dahlen, Erdmannsdorf, 
Klotzsche, Mügeln b. Pirna, Oschatz, 
Radebeul, Seifhennersdorf und Wurzen 
andererseits, ferner zwischen Hronov, 
Matha-Mohren, Politz und Weckelsdorf 
einerseits und Bautzen, Dürrröhrsdorf, 
Löbau, Radeberg, Seifhennersdorf, Soh- 
land und Zittau andererseits in Kraft, 
die bei diesen Stationen zu erfahren 
sind. 

Dresden, am 97. Februar 189. (447) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Eisenbahn - Verband. Gütertarif 
TheilIIHeft3 vom 1. Februar 
1894. Mit Wirksamkeit vom 1. März 
1895 ermässigen sich im Ausnahmetarif 
Nr. 3 für die Beförderung von Milch 
und zurückgehenden leeren Milchge- 
fässen als Eilgut die Frachtsätze von 


(Zu Nr. 19. 1898.) 


Asch, Asch Stadt und Rossbach nach 
und von Königswart :» Sangerberg und 
Marienbad in den Abtheilungen I und 
III um je 34 Heller pro 100 kg. 
München, im Februar 1895. (448 
Generaldirektion 
der K B. Staatseisenbahnen. 
Süddeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Ausnahme- 
tariffür Eier, Erdharz, Mine- 
ralwasser und Palmkernöl 
vom 1. März 1893. Ab 1. April 1895 
elangt der unentgeltlich zu beziehende 
rag II zur Einführung, welcher 
Berichtigungen des Haupttarifs und des 
Nachtrags I enthält. 
München, im Februar 189. (449) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Pfälzisch-Bayerischer Gütertarif vom 
1. Januar 1891. Die Frachtsätze für 
Saargemünd (Pf. B.) treten mit dem 
1. April l. J. ausser Kraft. 

Wegen Einführung neuer Frachtsätze 
folgt besondere Bekanntmachung. 

Mischen den 23. Februar 1895. (450) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Badisch-Bayerischer Gütertarif, Theil 
II, vom 1. Juni 1891. Nachtrag V ge- 
langt nicht ab 1. März, sondern erst ab 
1. April 1895 zur Einführung. 

München, den 25. Februar 1895. (451) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Main-Neckarbahn-Bayerischer Güter- 
tarif von 1. Januar 1891. Mit Gültig- 
keit vom 1. März 1895 gelangt der Nach- 
trag V zur Einführung. 

München, den 25. Februar 1895. (452) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Niederländisch-Südwestdeutscher Gü- 
terverkehr. Die Station Königs- 
hofen der Eisenbahnen in Elsass-Loth- 
ringen wird mit sofortiger Gültigkeit in 
die im Hefte V des Niederländisch- 
Südwestdeutschen Tarifs enthaltenen 
Ausnahmetarife 5—12 mit den für die 
Station Strassburg gültigen Fracht- 
sätzen aufgenommen. 

Köln, den ı. März 1895. (453) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr. 
Tarifheft2. Am 10. März tritt für 
die Beförderung von „Baumwoll- 
abfällen“ zwischen Kolbermoor 
und Reichenberg bei Zahlung der 
Fracht für mindestens 5 000 kg für einen 
Wagen und Frachtbrief ein Frachtsatz 
von 3,13 .x. für 100 kg in Kraft. 

Dresden, den 28. Februar 189. (454) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Deutsch - Niederländischer Eisenbahn- 
verband. Am 20. März d. J. wird die 
‘ Station Filehne des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Bromberg mit direkten 
Frachtsätzen in den Ausnahmetarif R 
(für Kartoffeln etc.) einbezogen. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güter-Abfertigungsstellen. 

: Elberfeld, den 1. März 1895. (455) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
Rheinisch- Westfälisch-Oesterr.-Ungar. 
Eisenbahnverband. Direkte Fracht- 
sätze für den Transport feuer- 
tester Ziegel. Mit Gültigkeit vom 


ae Tr 


10. März 1895 bis zur Durchführung im 
Tarifwege, längstens bis 31. Dezember 
1895 treten nachstehende direkte Fracht- 
sätze für die Betörderung von „feuer- 
festen Ziegeln“ bei Zahlung der 
Fracht für das wirkliche Gewicht, min- 
destens aber für das Ladegewicht der 
verwendeten Wagen in Kraft u. zw.: 
Zwischen Ruttka (Sta- 


tion der Kaschau-Oderberger Mark für 
Eisenbahn) uud z 100 kg 
Dusbutee 2275... 2,73 
Hochfeld B. M. und Rh. . , 2,74 
Eschweiler. . >. 2,92 
Eschweiler-Aue. . . ... 2,93 
Eischweıler@lhal  ,„ „ az 2,92 
Stolberg. EN ar. 2,93 
Wien, am 28. Februar 1895. (456) 


K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Norddeutsch -Galizisch - Südwestrussi- 
scher Grenzverkehr. Oesterreichisch- 
Ungarisch - Russischer Grenzverkehr. 
Grenzverkehr Russland-Vorarlberg und 
Lindau. Gültigkeit der Fracht- 
sätze für perAchsenach Russ- 
land weiterbeförderte Sen- 
dungen. Die in den Tarifen für die 
obbezeichneten Verkehre enthaltenen 
Frachtsätze für Brody (Bahnhof) tran- 
sit, Nowosielitza (Bahnhof) transit und 
Podwoloczyska (Bahnhof) transit finden 
von nun an auch auf solche Sendungen 
nach Russland im Rückvergütungs- 
wege Anwendung, welche nach Brody 
transit, Nowosielitzatransit 
oder Podwoloczyska transit oder 
nach einer dieser Grenzstationen mit 
dem Zusatze „zur Ausfuhr nach 
Russland“ adressirt sind und von 
da binnen 6 Wochen (42 Tagen), vom 
Tage des Eintreffens in der Grenzstation 
an gerechnet, per Achse nach Russ- 
land weiterbefördert werden. 

Die Sendungen müssen in den Bahn- 
magazinen lagern, daher unter Bahn- 
aufsicht stehen. 

Zum Zwecke der Rückvergütung sind 
bei frankirten Gebühren der Frachtbrief, 
bei überwiesenen Gebühren ausserdem 
auch das Frachtbrief-Duplikat bis zur 
betreffenden Grenzstation und das Ori- 
ginal - Zolldokument über die erfolgte 
Ausfuhr nach Russland spätestens 6 Mo- 
nate nach erfolgter Weiterbeförderung 
der Sendungen ab der Oesterr.-Russi- 
schen Grenzstation an die K. K. General- 


direktion der Ossterr. Staatsbahnen in 
Wien einzusenden. 
Sämmtliche Belege dürfen keinen 
Fracht - Rückvergütungsstempel tragen. 
Für den Fall, als die Vorlage des 
Original -Zolldokumentes über die er- 
folgte Ausfuhr des Gutes nach Russ- 
land nicht möglich sein sollte, muss 
letztere auf den zur Frachterstättung 
vorzulegenden Frachtbriefen durch das 
K. K. Grenzzollamt bestätigt werden. 
Diese, mit dem Datum, dem Stempel 
und der Unterschrift der K. K. Zollbe- 
hörde versehene Bestätigung muss auch 
bahnseitig vom Stationsvorstande und 
vom Magazinbeamten bestätigt werden 
und hat zu lauten: 
„Sendung ist angelangt von Station 


KAFTIATEER, © am ...... unter: Eracht- 
karteaNnrs a. Briefe Nraaee und 
hat bis zum Austritte nach Russ- 
langsamer zu: unter Zollaufsicht 


ununterbrochen in den Bahnräum- 
lichkeiten gelagert.“ 

Auf Sendungen, welche lediglich nach 
Brody, Nowosielitza oder Podwoloczyska 
ohne den vorgeschriebenen Zusatz 
„transit“ oder „zur Ausfuhr nach 
Russland“ adressirt sind, haben die 
Frachtsätze der Tarife für die eingangs 
genannten Verkehre auch bei nachge- 
wiesener Weiterbeförderung der Sen- 
dungen nach Russland weder im Karti- 
rungs-, noch im Rückvergütungswege 
Anwendung. 

Wien, am 26. Februar 1895. (457) 

ir K.K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen, 


5. Verdingungen. 


Verdingung von Kleineisenzeug. Ver- 
dingung von 127 t Schienenlaschen, 308 t 
Schienenunterlagsplatten, 74 t Klein- 
eisenzeug, bestehend aus Laschenbolzen, 
Schienennägeln und Schwellenschrauben 
und 42200 Stück einfachen tedernden 
Unterlagsringen aus Tiegelflussstahl. 
Angebote mit entsprechender Aufschrift 
versehen, sind bis spätestens zum 
Verdingungstermine, Montag, den 
18. März d.J., Vormittags 11 Uhr, 
versiegelt und postfrei an uns, Brüder- 
strasse 36, einzureichen. Lieferungsbe- 


(Verdingungen Schluss Seite II.) 


n ERTL ER ENTER ER TE ER A 
Z5 5 SEE ENT EEE TE ER 


Hermann Gentzen 
Dachpappen-, Holzcement- und Theerprodukten-Fabrik 


——— 
=> 


SI 


I 


—— Cottbus —= 
empfiehlt 


Diamant 


patent. hellfarbigen Dachpappen- 
Anstrich 


Patent. in Deutschland (D.R.-P.N0.70852), 
Oesterreich-Ungarn und vielen anderen 
europäischen Staaten. 


| Zr 2 
ls 


Derselbe ist kalt aufzutragen, fast geruchlos, tropft nicht’vom Dache, mindert den 
Einfluss der Sonne auf Dachpappedächer bedeutend herab und hält in Folge seines 
grossen Fettgehaltes die Dachpappe geschmeidig. 

Obige Schutzmarke verbürgt die Echtheit meines Fabrikats. 
Probefässchen von 25 Kilo aufwärts gebe ab. 

Prospecte und Paäatentschriften gratis und franco. 


dingungen nebst Zeichnungen liegen 
daselbst zur Einsicht aus, können auch 
gegen Einsendung von 1 4 in Baar 
bezw. von 50 ı, für die Ringe allein, 
postpflichtig entnommen werden. Zu- 
schlagsfrist 4 Wochen. 

Breslau, den 1. März 1895. (458) 

Materialienbüreau 


12 Uhr Vormittags zur Einsicht aus 
und werden von uns gegen postfreie 
Einsendung von baar 2 «+ (Briefmarken 
werden nicht angenommen) portopflich- 
tig abgegeben. Die Angebote sind ver- 
schlossen, postfrei und mit der Auf- 
schrift: „Angebot auf Lieferung von 
Wagenwindeböcken zu dem auf Sonn- 
abend, den 2. März 189, Vor- 
mittags 11 Uhr anberaumten Termin 
an die unterzeichnete Direktion „Am 
Öberschlesischen Bahnhof 21/23“ einzu- 
reichen. Zuschlagsfrist 2 Wochen. 
Breslau, den 2. März 1895. (459) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Vermischte Bekanntmachungen. 


Verkauf von Steinkohlentheer, Gasöl- 
iheer und Kohlenwasserstoff. Die im 
Rechnungsjahre 1895/96 in den dies- 
seitigen Gasanstalten zu Magdeburg, 
Halberstadt, Braunschweig, Jerxheim 
und Börssum zur Gewinnung kommen- 
den Nebenerzeugnisse, etwa: 

86000 kg Steinkohlentheer, 

122000 „ Gasöltheer und 

11500 „ Kohlenwasserstoff 
sollen im Wege des schriftlichen An- 
bietungsverfahrens verkauft werden. 

Die Verdingungsunterlagen liegen im 
diesseitigen Materialienbüreau hier, 
Knochenhaueruferstrasse Nr. I, zur Ein- 
Sicht aus, können auch von demselben 
gegen porto- bezw. bestellgeldtreie Ein- 
sendung von 30,8 in baar bezogen 
werden. 

Die an das vorbezeichnete Büreau ein- 
zusendenden Angebote werden in dem 
vor demselben 
am 16. März 1895, Vormittags 

IE Uhr 
stattfindenden Termine eröffnet. 

Der Zuschlag erfolgt bis zum 
26. März 1895. 

Magdeburg, den 2. März 1895. (460) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


11. Nichtamti. Bekanntmachungen. 


Kautionen 

j ] h für Staats--. Communal- 
u. al ß De und Privatbeamte, coul. 
u. kostenfrei. Theilrückzahlung gestattet. 
6. Hochhaus, Berlin W.. Goltzstr. 12. 


Alle Pflanzen 


zur Anlage von Hecken (Weissdorn etec.', 
Schutzstreifen, Bepflanzung von Bö- 
schungen etc. sehr schön u. bill., Preis- 
verzeichn. kostenfr.. empf. J. Hein’s 
Söhne, Halstenbek (Holstein). 


El E 


zusammensehiebhares Bostwiek Stahleitter. 


il Zusammenschiebbar bis auf !/ Seiner ausgezogenen 
IL Fläche in vertikaler oder horizontaler Richtung, über- 

II | IM raschend leicht zu handhaben. Ersatz für schwere Thor- - 

j III wege, für Eingänge und Einfahrten bei Park-, Garten-, 
Hi 


Hof- und Fabrik-Einfriedigungen. Ferner als diebessichere 
Fenster-, Thür- und Korridorverschlüsse isolirt liegender 


AL Villen, für Banken, Kaufhäuser etc. 
| FE Ba Prospeecte gratis. & 
|| Alleinige Fabrikanten: 
“ Berliner Bauanstalt für Eisenkonstructionen, 


Ir 


Fabrik für Trägserwellblech u. Rolljalousien 


22 
N m, da. de 1a Sauce & Kloss 
errors aullaiilal a Berlin %.. Usedom-Stirasse 8. 
= stahlgikter Tel.-Adr.: Saucekloss. Teleph-Amt III. Nr. 674 n. 1203. 


Scharrer & Gross 
Maschinenfabrik, Eisengiesserei und Kesselsehmiede 
= Nürnberg =- 
bauen: Dampfkrahnen, Baggerschiffe sammt Bagzermaschinen, 
Dampfmaschinen, stationär und transportabel, Locomobilen, 
fahrbar und auf Tragfüssen. 
Damıpfkessel. 


Leistungsfähige Vertreter gesucht. 


wer Preise schr wmirsig. a 
Ganz ergebenst bitten wir die 
hochgeehrten Verwaltungen, 


welche noch nicht von uns kaufen, 
einen Versuch zu veranlassen mit unseren 


Sehranbeu-HeDPzZPUnßNaraschenzüge, Lanfwinden u.dergl. 


mit Maxim.-Brems-Kuppelung (eig. D. R. P.), 


— Konstruktion gediegener und einfacher nicht möglich — 


Gussstabl-Zahnrad-Schnell-Flaschenzüge 
„Victoria“ (eig. D. R. P.). 


Gebr. Boizani, Berlin N4 
Kandelaber 
verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P. No. 50 827 


liefern 


Wilh. Tillmanns’sche 
Wellblechfabrik 
und Verzinkerei 
Remscheid. 
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Vorschläge zur schnelleren Abfertigung der Güterzüge.*) 


Der alljährlich sich wiederholende Wagenmangel lässt 
es allerdings geboten erscheinen, Einrichtungen zu treffen, 
welche die denkbar günstigste Ausnutzung und den schnellsten 
Umlauf der Güterwagen ermöglichen, ınd jeder hierauf be- 
zügliche Vorschlag muss dankbar begrüsst werden. Den Aus- 
führungen des Herrn Vertassers obigen Artikels kann jedoch 
nicht durchweg zugestimmt werden. 

Als ein nicht unwesentlicher Grund des Wagenmangels 
wird der Umstand angeführt, dass infolge Trennung der Be- 
gleitpapiere von den Wagenladungen sehr häufig Verschlep- 
pungen der Wagen vorkommen, wodurch die betreffenden 
Wagen unnütz Wegestrecken durchfahren und so anderweiter 
Verwendung entzogen werden. Es wird dabei hervorgehoben, 
dass zwar auf der Abgangsstation die Uebergabe des Zuges 
in der Regel ordnungsmässig, d. h. unter Uebereinstimmung 
der Begleitpapiere und Wagen, erfolgt, dass aber später diese 
Uebereinstimmung sehr häufig infolge verschiedener Umstände 
nicht aufrecht erhalten wird, wodurch vielfach Fehlleitungen 
der Wagen herbeigeführt werden. 

Diese Angaben treffen für die östlichen Verwaltungen 
kaum, für den Bezirk des Betriebsamts Schneidemühl sicher 
nicht zu. In letzterem Bezirke kommen — obwohl 6 Linien 


*) Zu dem Artikel in Nr. 15 8. 125 d. Zitg. 


in Schneidemühl einmünden und auf einem ausgedehnten 
Rangirbahnhofe zahlreiche Züge ausrangirt werden — Ver- 
schleppungen von Wagen sehr selten vor und auch diese Fälle 
sind auf eine Trennung der Begleitpapiere von den Wagen 
nicht zurückzuführen. Die Zugabfertigung ist hier insofern 
vereinfacht, als Frachtkarten-Quittungsbücher ge- 
mäss Zusatzbestimmung I zu $ 40 Nr. 1 der Allgemeinen Ab- 
fertigungsvorschriften nicht geführt werden. 

Die von dem Herrn Verfasser verworfene Voravisi- 
rung der Wagen findet im diesseitigen Bezirke nach eiuem 
wohlgeordneten Plane in: umfangreichster Weise auf Haupt- 
und Nebenstrecken statt, unterliegt mit Rücksicht auf Verän- 
derungen der Fahrpläne einer steten Kontrole und hat sich 
sehr gut bewährt. Die Frachtbriefe werden zum Zwecke 
der} Voravisirung mit schnellfahrenden 'Zügen vorausgeschickt; 
während die Frachtkarten den Zügen selbst, in welchen die 
Wagen laufen, mitgegeben werden. Geht ausnahmsweise 
ein voravisirter Wagen nicht mit dem ursprünglichen Zuge 
bis zur Bestimmungsstation, so hat die Station, auf welcher 
der Wagen zurückbleibt, dies der Empfangsstation telegraphisch 
behufs Mittheilung an den Empfänger der Wagenladung, falls 
diese bereits avisirt ist, zu melden. Nur in vereinzelten Fällen 
ist es vorgekommen, dass die rechtzeitige Benachrichtigung 
der Empfangsstation vom Zurückbleiben des Wagens unter 


a. 


lassen und der Frachtbriefadressat zwecklos auf der Empfangs- 
station erschienen ist. Die gezahlten geringen Entschädi- 
gungen für das zwecklose Entsenden von Fuhrwerken zur 
Empfangsstation kommen bei dem grossen Einflusse, welchen 
die Voravisirung auf den Wagenumschlag ausübt, nicht in 
Frage. Wie angeführt, findet im diesseitigen Bezirke eine 
Trennung sämmtlicher Begleitpapiere von den Wagen nicht 
statt. Da aber nach den Bestimmungen der Betriebsordnung 
ein Güterzug höchstens 150 Achsen stark sein darf, so kann 
es dem Zugführer bei Uebernahme des Zuges auf der Ab- 
gangs- oder einer Uebergangsstation nicht schwer. fallen, 
höchstens 75 Wagen mit den Papieren zu vergleichen und 
Fehler in der Bezettelung herauszufinden. 

Der Vorschlag, die Begleitpapiere den Wagen selbst mit- 
zugeben, erscheint bedenklich. Wie in Reitzenstein: 
Ueber einige Verwaltungsvorschriften und das Tarifwesen auf 
den Eisenbahnen Englands, Berlin 1876 S. 15 Anm., ausgeführt 
ist, sind in England bei Expedition der Güter Fracht- 
briefe in unserem Sinne unbekannt. Es mag des- 
halb angängig sein, die sonstigen Begleitpapiere in einfachster 
Form, z. B. in Kuverts, welche an die Wagen angenagelt 
werden (vergl. Reitzenstein a. a. O.), dem Wagen mitzugeben. 
Ganz anders steht es mit den in Deutschland üblichen Begleit- 
papieren. Der Frachtbrief ist beiuns Beweismittel 
des abgeschlossenen Frachtvertrages, also eine 
sehr wichtige Urkunde An seine Existenz knüpfen sich 
wesentliche Rechte. Wollte man dem Vorschlage, die Wagen 
mit leicht zugänglichen Kästen zu versehen, folgen, so müssten 


diese Kästen doch von sämmtlichen Stationen geöffnet werden 
können; die Verschlussvorrichtung müsste deshalb eine sehr 
einfache sein. Es würden dann aber die Begleitpapiere — dar- 
unter der Frachtbrief — nicht blos der Einsicht unberufener 
Personen, sondern dem Verlust und der Beschädigung unter- 
worten sein. Die zugehörigen Zollpapiere würden demselben 
Schicksale unterliegen. Und selbst wenn sich die Papiere im 
Wagen selbst befänden, so würde dies Verschleppungen nicht 
verhindern, denn es liegt kein Grund vor, weshalb bei Zu- 
sammenstellung oder Abgang des Zuges der Rangirmeister., 
der Güterabfertigungsbeamte, der Stationsbeamte, der Zug- 
führer der Stationsbezeichnung auf dem Beklebezettel an sich 
misstrauen sollte. Müssten aber die in den Briefkasten be- 
findlichen Papiere bei Abgang eines Zuges mit den einzelnen 
Wagen verglichen werden, so entspräche dies der zur Zeit 
geübten Praxis, und die Briefkästen wären überflüssig. 

Als geeignete Mittel, den Wagenmangel zu beseitigen, 
wird man nach wie vor bezeichnen müssen: thunlichste Ab- 
kürzung der Lade- und Entladefristen, namentlich für An- 
schlussgeleisbesitzer, Lagerplatzinhaber und Dienstgutsen- 
dungen, Druck auf die Interessenten, gewisse Artikel in Zeiten 
schwächeren Verkehrs zu beziehen, eventuell unter Zubilligung 
niedrigerer Tarife für bestimmte Monate, Vermehrung der 
Züge bei starkem Verkehr und thunlichste Abkürzung der 
Aufenthalte derselben, die Herstellung geeigneter Rangir- 


bahnhöfe, die nöthige Stellung von Rangirmaschinen und 
Rangirpersonal, schleunige Herstellung der Wagen in den 
Werkstätten. Holzbecher. 


Die elektrischen Eisenbahnen Nordamerikas. 
(Schluss aus Nr. 19.) 


_ Dawson untersucht, welche Art der Zugkraft besonderen 
Verhältnissen am besten angepasst sei, unter Berücksichtigung 
des Pferde-, Kabel- und elektrischen Betriebes. Er legt der 
Vergleichung drei Linien zu Grunde, welche in derselben Stadt 
unter derselben Verwaltung im Betriebe sind. Die Linien 
haben ziemlich gleiche Länge und rentiren alle ziemlich gut. 
Die Steigungsverhältnisse der Pferdebahn und der elektrischen 
Bahn sind für den Betrieb günstig; die Kabelbahn hat starke 
Steigungen und scharfe Krümmungen. Da die Abrechnungen 
in gleicher Weise aufgestellt werden, so ist eine Gegenüber- 
stellung der drei Systeme unschwer zu ermöglichen. Es ergibt 
sich folgendes: 


Pferde- ER Kabel- 
bahn Bahn bahn 
Länge der Linien . km | 5,6 6,4 6,1 
Zahl der Wagen mit Pferdebetrieb 13 — 
h & „ Motorwagen. | —_ 10 — 
. r Züge, bestehendauseinem | 
Greifer- und einem An- | 
hängewagen. ; — rn 17 
Wagenkilometer in 6 Monaten . 282480 | 375590 | 1292 375 
Löhne der Stallknechte. . . | 1,79 — EM — 
a „ Maschinisten und | 
Heizer . = 1,40 0,77 
Geschirrausbesserung, Thier- er 
arzt, Wasser u. dergl.. . e 0,36 — — 
Reparaturen der Maschinen | ä 
und Maschinentheile & = 0,005 1,27 
Heu und Korn A 4,87 — 
Feuerung der Maschinen = — 2,15 | 1,53 
Hufbeschlag . u: 0,52 = 
Oel und Putzwolle für die Ze 
Maschinen ia E= ‚075 0,07 
Kesselspeisewasser. . &n . 0,13 0,15 
Schmiermittelfür die Dynamos S 
und Motoren . B _ 0,29 — 
Desgl. für Kabel und Rollen | - -- _ 0,11 
Neubeschaffung v. Zugthieren | = 0,92 | = ’ 
Ausbesserungen der Dynamos | 2 
und Motoren - | 3,17 En 
ai der Kabel .. — — | 3,69 
ee der Leiter u. | 
Kontaktrollen ) _ | 0,75 = 
Gesammtausgaben in Pfennig auf | | | 
1 Z2Wagenkm „Are; 7,96 7,97 7,59 


| 
| 


Wenn man sich überlegt, in welchem Verhältniss die 
Betriebskosten der drei angeführten Bahnen wachsen würden, 
wenn die Zahl der im Betrieb befindlichen Wagen wächst, so 
kommt man zu folgendem Ergebniss. Beim Pferdebetrieb 
würden die Zugkraftkosten nahezu im Verhältniss der Wagen 
anwachsen, oder mit anderen Worten, es würden die Kosten 
für 1 Wagerkm unverändert bleiben, gleichviel, ob die Zahl 
der Wagen zu- oder abnimmt. Beim elektrischen Betriebe ist 
es anders. Eine Station von 500 Pterdekräften erfordert nicht 
mehr Personal an Maschinenführern, Heizern und keine grössere 
Menge Putzlappen und Oel, als eine solche von 100 Pferdekräften. 
Die Kosten der Feuerung wachsen nicht gleichmässig mit der 
Zahl der Wagen; unter günstigen Umständen und unter guter 
Leitung können sie auch bei einem bedeutenden Zuwachs an 
Wagenkilometern nur in sehr geringem Maasse zunehmen. Aus 
einer grossen Zahl von Beobachtungen, die bei mehreren 
Gesellschaften angestellt worden sind, kann man folgern, dass 
unter gewöhnlichen Verhältnissen der Verbrauch von Feuerungs- 
material bei einer Vermehrung der Wagenkilometer im Ver- 
hältniss von 2:3 anwächst. Dasselbe gilt für das Kessel- 
speisewasser. Man kann annehmen, dass die Ausgaben tür die 
Ausbesserungen an den Erzeugern, Motoren und den Strecken- 
arbeiten im geraden Verhältniss mit der Zahl der Wagenkilo- 
meter steigen. 

Bei den Kabelbahnen bleiben die Kosten der Maschinen- 
führer, Heizer, der Schmiermittel für Maschinen, Kabel und 
Rollen annähernd unverändert; sie sind unabhängig von der 
Zahl der Betriebswagen. Die Kosten der Feuerung und des 
Wassers kann man mit der Vermehrung der Wagenzahl im 
Verhältniss von 2:3, die der Erneuerung und Reparatur des 
Kabels im Verhältniss von 2:4 steigend annehmen Aus den 
obigen Angaben ist zu ersehen, dass im Gegensatz zu den 
Pferdebahnen, bei denen die wagenkilometrischen Kosten mit 
der Pferdezahl konstant bleibt, gleichviel wie stark der Ver- 
kehr ist, sowohl bei den elektrischen Bahnen als auch bei den 
Kabelbahnen diese Kosten mit zunehmender Zahl der Wagen- 
kilometer abnehmen, und zwar bei den Kabelbahnen stärker 
als bei den elektrischen. 

Gegen die Kabelbahnen spricht der Umstand, dass sie 
ein grosses Anlagekapital erfordern und es folgt daraus, dass 
sich die Kabelbahn nur bei sehr starkem Verkehr bezahlt 
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machen kann. Aus einem sorgfältigen Studium bestehender 
Kabelbahnen, die vom Standpunkt des Aktionärs erfolgreich 
betrieben werden, ergibt sich der Schluss, dass bei vollkommen 


ebener und flacher Strecke, bei einer Durchschnittsgeschwindig- | 
keit der Wagen von etwa 16 km in der Stunde, das Kabel der | 
elektrischen Betriebskraft vorzuziehen ist, wenn die Wagen- | 


folge innerhalb gewisser Stunden jedes Tages beträchtlich 
kleiner ist, als eine Minute. 
Elektrizität vorzuziehen und dieser steht unzweifelhaft ein 
weiteres Feld offen, als dem Kabel. 


Dawson zieht aus einer grossen Menge von Angaben, die 


ihm von Amerikanischen Gesellschaften zugänglich gemacht 


wurden, den Schluss, dass bei einer elektrischen und einer 
Kabelbahn — in beiden Fällen gute Ausrüstung und gute 
Verwaltung vorausgesetzt — in den meisten Fällen für den 


Kopf der Bevölkerung der Stadt oder der Städte, durch welche 
| kauft wurden, abgeschrieben werden mussten. 


die Bahn geführt ist, auf eine Einnahme von 25 bis 30 „4 ge- 
rechnet werden kann. Die Einführung des mechanischen 
Betriebs hat eine durchschnittliche Vermehrung der beförderten 
Personenzahl um 30 % herbeigeführt; in vielen Fällen ist die 
Personenzahl verdoppelt worden. 

Das grösste elektrische Eisenbahnunternehmen in den 
Vereinigten Staaten ist das der Westend - Strassenbahngesell- 
schaft in Boston, Massachusetts. Ihre 3 Kraftcentralen liefern 
zusammen annähernd 13000 elektrische Pferdestärken. Im 
Jahre 1893 wurden im monatlichen Durchschnitt 2133000 elek- 
trische Wagenkilometer zurückgelegt. Am 27. Januar 1894 


Ist dies nicht der Fall, so ist die 
mit der 


und 1889, ehe der elektrische Betrieb eingeführt wurde, betrug 
das Verhältniss der Ausgabe zur Einnahme 82 %. Im Jahre 
1890, sobald die ersten Vorortlinien elektrisch betrieben wurden, 
fiel die Zahl auf 77 2. Als im Jahre 1891 der vierte Theil der 
Wagenkilometer vom elektrischen Betriebe geleistet wurde, 
ist wiederum eine Abnahme, und zwar auf 744 ®, zu ver- 
zeichnen. 1892, wo die elektrischen Wagenkilometer bereits 
über die Hälfte betrugen, fiel die Zahl auf 70,8 2. 1893 trat 
Vermehrung des elektrischen Betriebes auf mehr als 
3/4 aller Wagenkilometer ein weiteres Fallen auf 68 % ein und 
die Statistik von 1894 zeigt, dass die Betriebskosten nur noch 
64,44 % der Roheinnahme ausmachen. Dieser Rückgang ist 
eingetreten, obwohl für elektrische Maschinen und Neuein- 
richtungen neue Ausgaben zu machen waren und diejenigen 
Bestände an Betriebsmitteln, Bauten, Pferden usw., die infolge 
der Umänderungen nicht weiter benutzt oder mit Verlust ver- 
Dazu kam. 
dass infolge der Einführung der schweren Motorwagen und 


' der Vergrösserung der Fahrgeschwindigkeit an vielen Stellen 


ein Umbau der Geleisanlage und die Anwendung schwerer 
Schienen nöthig wurde. 


Die Einführung der elektrischen Betriebskraft auf der 


| Westend-Strassenbahn stellte den wirthschaftlichen Werth des 


neuen Betriebssystems ausser Zweifel. Unter der energischen 
Leitung des verstorbenen Vorsitzenden Henry M. Whitney 
wurden alle bekannten Arten mechanischer Zugkraft der ein- 
gehendsten Prüfung unterzogen, ohne Rücksicht auf die dabei 
erwachsenen Kosten, die viele Tausende betrugen. Es wurde 


sowohl den Anhängern des Akkumulatorensystems als auch 


war der Strombedarf in Boston für die an diesem Tage 
im Betrieb stehenden 577 Wagen und 71 Schneepflüge der 
‚folgende: 
N ll Wagesmittels .|-.:) .Grösste 
Stationen en der Stromstärke | Stromstärke 
uuDgED (Ampere) (Ampere) 
Allston . 16 1203 15.0 
Cambridge 18 4 088 5425 
Central... | 24 12 706 14 400 


Die folgende Tabelle gibt ein Bild der Entwickelung des 
genannten Unternehmens innerhalb des Zeitraums von 1888 
bis 1894. Die Angaben sind den Jahresberichten der Gesell- 
schaft entnommen. 


ı den Fürsprechern unterirdischer 


Stromführung Gelegenheit 
gegeben, ihre Systeme auf den Bostoner Linien unter den Ver- 
hältnissen des regelrechten Betriebs vorzuführen, aber schliess- 
lich stellte sich heraus, dass ausser dem System der ober- 


| irdischen Kontaktrollen (trolley-system) kein anderes System 
ı die Probe erfolgreich bestand. Von 1888 bis 1889 war Boston 


das Mekka jedes Erfinders, Unternehmers und jeder Gesell- 
schaft, die an der Verbesserung der Zugkraft ein Interesse 
hatten und alle fanden Entgegenkommen. Es ist unwahr- 
scheinlich, dass ein so ausserordentlicher Wettbewerb so bald 
wieder in Szene gesetzt wird und Dawson fügt hinzu, dass 


nn a am 30. September des Jahres 
1888 1889 1890 Ben | 1892 | 1893 | 1894 
Gesammte Geleislänge . ı t km E— | 375,5 877,9 392,8 418,3 432,0 439,4 
Elektrisch betriebene Geleislänge } r _ _ 105,4 130,8 238,3 293,8 349,1 
Zahl der Pferdebahnwagen . : 1584 | 1794 1694 1662 | 1226 | 826 | 606 
= „ elektrischen Wagen . . — 47 337 469 | 1028 1346 | 1 509 
Gesammte zurückgelegte Niekilomerse 24845130 26683870 | 28441230 | 28114740 28172740 30058390 | 30 977 180 
davon entfällt: | 
1. auf den elektrischen Betrieb 
a) insgesammt FUN — — — 7 386 980 15 491 420 | 22844375 | 27039 590 
b) in Prozenten _ — == 26,27 48,63 | 76,17 _ 
9. auf den Pferdebetrieb in Prozenten —_ = _ 73,73 Ham 21.83 -- 
Verhältniss der Ausgabe zur Einnahme 2 82,0 82,0 71,083 74,4 70,8 68,0. | 66,44 
Anlagekapital für den elektrischen Theil . — 1 705 000 6242640 = 23 777800 31 446 680 = 


Hierzu ist zunächst zu bemerken, dass die jetzt auf den 
elektrischen Linien fast ausschliesslich im Betriebe befind- 
lichen langen Wagen, welche die doppelte Länge der gewöhn- 
lichen Pferdebahnwagen haben, im Jahre 1891 eingeführt 
worden sind. Zu der unter 1894 angegebenen elektrischen 
Kilometerzahl kommen noch 40 km, die zum Theil elek- 
trisch betrieben werden, zu der in derselben Spalte ange- 


gebenen Wagenzahl von 1509 noch 103 elektrische Schnee- | 


pflüge hinzu. Die Einwohnerzahl von Boston belief sich im 
Jahre 1890 auf 448477 Seelen. 

Das Verhältniss der Betriebskosten zur Roheinnahme ist 
bei der Bahn fast im direkten Verhältniss zur Vermehrung 
der elektrischen Einrichtungen gefallen. In den Jahrem 1888 


oder engherziger geleitete Gesell- 
nicht hätte durchführen können. 
Der ausgesetzte Preis war gross, denn die Entscheidung der 
Westend-Strassenbahngesellschaft brachte dem Sieger nicht 
allein die ausgedehnten Verträge. welche die Umgestaltung 
der Linien dieser Gesellschaft betrafen, sondern auch die klare 
Gewissheit, dass das gewählte System von den meisten 
Strassenbahngesellschaften der Vereinigten Staaten als das 
durchaus beste Anerkennung finden werde. 

Das Ergebniss der gewaltigen Umwälzung, die sich bei 
der Westend-Strassenbahngesellschaft vollzogen hat, welches 
sich in der schon angeführten Abnahme der Betriebskosten 
offenbart, findet seine Wiederholung auch in den Berichten 


eine weniger kapitalkräftige 
schaft den Wettbewerb gar 


ausgezogen, 
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vieler anderer Gesellschaften. So stellen sich die Zahlen der 
Brooklyn City Street Railway wie folgt: 


‚Stand am 30. Juni des Jahres 
1891 1892 1898 


| 
Anlagekapital . 2... 24 000 000 | 24 000 000 | 36 000 000 


Schwebende Schuld . . . 2 


Gesammte Reineinnahme . en 1 962000 | 2095 990. 28832 900 

hs Geleislänge . . km. 283 296. 338 
Davon elektrisch betrieben „ 8,7 32 193 
Zahl der beförderten Personen 73 700 000 | 78 500 000 , 83 196 302 
Gesammtzahl der Wagen. . 1549 1603 1680 
Zahl der elektrischen Motor- 

WaLOn iS 20 76 413 
Zahl der Pferde . RENT Arm A. 5 508 5 587 4 648 
Verhältniss der Ausgabe zur 

r 


Einnahme .. ara A 77,5 1 73 


Um die Verhältnisse, unter denen sich der Umschwung 
vollzogen hat, richtig zu würdigen, muss erwogen werden, 
dass zu der Zeit, als der elektrische Betrieb eingeführt wurde, 
der Öberbau und die Ausrüstung der Strassenbahnen des 
Staates in einer keineswegs befriedigenden Verfassung waren, 
und es grosser Geldaufwendungen bedurfte um sie auf die- 
jenige Höhe zu bringen, die den höchsten Anforderungen ent- 
sprach. Grosse Summen wurden für die Erlangung von neuen 
oder die Erweiterung bestehender Konzessionen ausgegeben. 


Die Erlangung der Berechtigung, Luftleitungen aufstellen zu | 
| lohn sind dort theuer; dann ist ausser den Zinsen des Anlage- 


dürfen, kostete angesichts des damals herrschenden allge- 


meinen Vorurtheils gegen derartige Anlagen, viel Zeit und 
Dazu kam, dass die ersten Ausführungen mehr als | 


Mühe, 
Probeanlagen angesehen werden mussten, die vielfach recht 
mangelhaft waren und die Gesammtkosten des Umbaues durch 
nothwendig werdende Aenderungen der ursprünglichen Ent- 
würfe und Methoden bedeutend vermehrt wurden. 


Die ersten Kosten der Einrichtung und Ausrüstung 
waren natürlich verschieden, je nach den örtlichen und son- 
stigen Verhältnissen und es ist begreiflicherweise unmöglich, 
auch nur annähernd die Kosten zu ermitteln, die im Durch- 
schnitt für Grunderwerb, Pflaster usw. aufgewendet worden 
sind. Die Zahlen sind von Fall zu Fall verschieden. Aus den 
vielen Angaben, die dem Berichterstatter von den Verwaltungen 
and ausführenden Unternehmern Amerikanischer Strassen- 
bahnen zur Verfügung gestellt worden sind, sind die folgenden 
die einigermaassen Anspruch auf Richtigkeit 


machen können. Man kann rechnen 


die Anlagekvsten, betrettend Kraftstation, strom- 
erzeugende Maschinen, Wagenschuppen, Be- 
triebsmittel, Motoren und deren unmittelbares 
Zubehör, für den ausgerüsteten Motorwagen zu 

die Anlagekosten für Oberbau — ausschliesslich 
Pflaster —, Schienenverbindungen, Hochleitung, 
Holzmasten, Isolirung und Aufhängung, auf 
das Kilometer eingeleisiger Bahn. 


20 000 


25 000 „ 


Damit nicht angenommen wird, dass die bisher ge- 
machten ziffermässigen Angaben vereinzelt dastehen und sich 
auf besonders günstige Beispiele elektrischer Bahnanlagen be- 
ziehen, möge die folgende, den Berichten der Eisenbahn- 
kommissare des Staates Massachusetts entnommene Statistik 
Platz finden, in der die Strassenbahnen des im Jahre 1890 
2238943 Einwohner zählenden Staates für die Jahre 1888 und 
1893 einander gegenübergestellt sind. 1888 war der elektrische 


9 156 000 | 15 700 000 15 700000 | 


ı betrug 750 Ampere 
ı an der Station 540 Volt. In 


Betrieb noch nicht eingeführt, 1898 war er allgemein zur 
Durchführung gekommen. 


Es ergibt sich folgendes "1888 | 1893 
b - - — -——— Te —— rt | an na äh x 
Zahl der Strassenbahngesellschaften | 46 | 60 
Kilometrische Geleislänge . Ben ch, 859 | 1407 
Davon elektrisch betrieben . . .. .ı) <= | 1 145 


37 394 075 | 55556 725 


Zurücggeiegte Wagenkilometer | 
. 134478319 218 552.009 


Zahl der beförderten Personen . 


Roheinnahme auf I Geleiskm . . .%# | 31,8 30,05 
Betriebskosten auf ı Geleiskm . . „ 25,8 21,83 
Reineinnahme ,„ 1 2 te I a) 60 9,8 
Roheinnahme auf jedes zurückge- | 

legte Wagenkilometer . . .. 8 10,157 na 
Betriebskosten desgl. . . . 2... 61,6 55,9 
Reineinnahme % ne 14,5. 2122954 
Roheinnahme auf jede beförderte | 

Person EEE TEN 13,0 13,0 
Betriebskosten! desgl. en. 10:90 8,8 
Reineinnahme R EEE FEN FAR 2,1 | 4,2 
Verhältniss der Betriebskosten zur | | 

BRöheinnahme..) ann Wa N 81,0 69.26 
Gezahlte Dividende . * | 5,74 6,63 


Die Angaben über die Betriebskosten, welche in der im 
ersten Theil dieser Mittheilungen (Nr. 19 dieser Zeitung) ent- 
haltenen letzten und der in diesem Theile enthaltenen 
ersten Zusammenstellung und in der vorstehenden Tabelle 
gemacht sind, weichen von einander ab. Das liegt an folgen- 
dem. Die erstbezeichnete Tabelle bezieht sich auf ein ausge- 
zeichnet ausgerüstetes Strassenbahnnetz; Kohle und Arbeits- 


kapitals alles einbegriffen. Bei der zweiten Tabelle sind die 
festen und allgemeinen Kosten, die Unterhaltung der Gebäude 
und der Bahn ausgeschlossen. Ausserdem legen auf diesem 
Netz die elektrischen Wagen täglich mehr Wagenkilometer 
zurück, als im Fall der erst bezeichneten Zusammenstellung; 
die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit ist viel grösser. 
Die letzte — vorstehende — Tabelle ergibt weit höhere Be- 
triebskosten. Dies ist darauf zurückzuführen, dass die Strassen- 
bahnen im Staate Massachusetts in sehr ausgedehntem Maasse 
umgebaut, alte Ausrüstungen erneuert, der Oberbau ausge- 
wechselt werden mussten und diese Ausgaben sind vielfach 
unter den Betriebskosten aufgeführt worden. 

Die ausserordentliche Beförderungsfähigkeit der elek- 
trischen Bahnen bei herantretendem starken Verkehr ist be- 
merkenswerth. Die folgende Leistung wurde von der Chica- 
goer City Strassenbahn am Chicagotage der Kolumbischen 
Weltausstellung erreicht: 

5l doppelte Motorwagen, 10 einfache Motorwagen und 
73 Anhängewagen waren auf einer Strecke von 42 km im Be- 
trieb. An dem bezeichneten Tage wurden 208575 Personen be- 
fördert und 18150 Wagenkm zurückgelegt. Die grösste Strom- 
lieferung des Maschinenhauses betrug 17000 Ampere und der 
20-Stundendurchschnitt 1050 Ampere. Die geringste Lieferung 
und die durchschnittliche Spannung 
der Kraftstation wurden 28 t 
Kohle verbraucht. Das Verhältniss der Ausgabe zur Einnahme 
stellt sich für die Linie auf annähernd 40 ®. 

Als Beispiel, was die Amerikanischen Linien zu leisten 
vermögen, ist anzuführen, dass auf den sämmtlichen Linien 
der Chicagoer City Strassenbahngesellschaft, die ausser den 
angeführten elektrisch betriebenen Strecken noch 158 km 
Pferdebahnen und 56,3km Kabelbahnen besitzt, an jenem Tage 
1003 650 Personen befördert wurden. 


Das Betriebsreglement der Dampfschifffahrts-Verwaltungen auf dem Bodensee und dem Rhein. 


Das am 1. Januar 1893 in Kraft getretene Internationale 
Uebereinkommen über den Eisenbahn-Frachtverkehr hat für 
den internationalen Eisenbahn-Güterverkehr theilweise nene 
Rechtsgrundsätze geschaffen, die in der Folge im wesentlichen 
auch für die innerstaatlichen Reglements übernommen worden 
sind. Im Zusammenhang damit ist auch das Betriebsreglement 


des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen auf den bezeich- 
neten Zeitpunkt in neuer Fassung erschienen. 

Da das Betriebsreglement der Dampfschifffahrts-Verwal-- 
tungen auf dem Bodensee und dem Rhein vom 1. Januar 1885 
mehrfach Verweisungen auf das frühere, bis zum 31. Dezember. 
1892 gültig gewesene Vereins-Betriebsreglement und das in 
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zwischen ebenfalls aufgehobene Transportreglement der Schwei- 


zerischen Eisenbahnen vom 1. August 1891 (und zwar ohne | 
Berücksichtigung der mit dem 1. Januar 1893 in Kraft getre- | 


tenen neuen Fassung gemäss Nachtrag I) enthält, so war es, 
um die fernere Gültigkeit der bezüglichen Bestimmungen zu 
sichern, nothwendig, wegen der fortdauernden Belassung des 
Bodensee - Betriebsreglements entsprechende Verfügung zu 
treffen. Dies ist durch eine von den einzelnen Verwaltungen 
je für ihren Bereich erlassene gleichlautende Bekanntmachung 
rechtzeitig geschehen. Es bestand aber von Anfang an volle 
Uebereinstimmung der betheiligten Verwaltungen darüber, 
dass diese Maassnahme nur eine 
auf die Dauer nicht genügen würde, dass vielmehr erforderlich 
sei, das gedachte Reglement einer näheren Prüfung und Ab- 
änderung zu unterziehen. 


Mittheilungen über Voreinsangelegenheiten. 


Vereins-Kilometerzeiger. Kilometerzeiger Nr. 63 (A. priv. 
Buseht&hrader Eisenbahn) ist neu herausgegeben worden und 
zur „Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern" der Nachtrag XV 
erschienen. 

Durch den neu herausgegebenen Kilometerzeiger wird 
der im Dezember 1892 ausgegebene Kilometerzeiger Nr. 63 auf- 
gehoben. 


Vereins - Güterwagenpark - Verzeichnisse. Zur „Samm- 
lung von Vereins - Güterwagenpark - Verzeichnissen“ ist der 
Nachtrag III herausgegeben worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 673 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für technische Angelegenheiten, betreffend Antrag 
auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem Streitfalle (ab- 
gesandt am 7. d. Mts.). 

Nr. 887 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von. Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 7. d. Mts.). 

Nr. 889 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 7. d. Mts.). 

Nr. 873 vom 4. d. Mts. an -ämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, die 
Belgische Staatsbahn, die Schweizerische Nordostbahn und die 
Schweizerische Centralbahn, betreffend den Entwurf neuer 
„Ausführungsvorschriften, Beförderungsbedingungen und Um- 
schläge zu Fahrscheinheften“ (abgesandt am 5. d. Mts.). 

Nr. 905 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, die 

elgische Staatsbahn, die Schweizerische Nordostbahn und 
die Schweizerische Centralbahn, betreffend den Vereins-Reise- 
verkehr (abgesandt am 6. d. Mts.). 


Deutscher Eisenbahn-Verkehrsverband, 


Am 1. April d. J. wird der 4. Nachtrag zu den vom Deut- 
schen Eisenbahn-Verkehrsverbande ausgegebenen „Allgemeinen 
Abfertigungsvorschriften für die Beförderung von Personen, 
Reisegepäck, Expressgut, Leichen, lebenden Thieren, Fahr- 
zeugen, Eil- und Frachtgut“ zur Ausgabe gelangen. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Finanzen der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen. 


Eine in der „Zeitschr. für Eisenb. u. Dampfschifff.“ er- 
schienene Besprechung des diesjährigen Staatsbahnbudgets 
vom Reichsrathsabgeordneten Prof, Kaizl, mit Beziehung auf 
das auch in den vorjährigen Nummern dieser Zeitung be- 
sprochene Eder’sche Buch: über die finanziellen Erfolge des 
Staatsbahnbetriebes, verdient noch nachgetragen zu werden. 
Dem gedachten Aufsatze sind folgende markante Stellen zu 
entnehmen: „Die Staatsbahnverwaltung hat bis zum letzten 
Staatsvoranschlage in dieser Weise argumentirt: Das gesammte 
Anlagekapital der Staatseisenbahnen bewerthe ich mit A; ich 
stelle nun in die Ausgabenrechnung selbstredend die Ver- 
zinsung und Amortisation des Anlagekapitals A--S; dadurch 
wird meine Schlussrechnung vollständig und der von mir aus- 
gewiesene Staatszuschuss ist unanfechtbar richtig und nicht 
etwa zu niedrig. Dass ich das ganze Anlagekapital A berück- 
sichtige, möge jeder daraus entnehmen, dass der Betriebsüber- 
schuss x Prozent des Anlagekapitals beträgt — quod erat 
demonstrandum.“ 

Diese Argumentation ist falsch, weil A niemals gleich 
ist A—S, und weil man 10 Mal berechnen kann, die investirte 
Milliarde Gulden verzinse sich durch den Betriebsüberschuss 


rovisorische sein könne und | 


Im ‚weiteren Verfolg der Sache und nach vorangegangenen 
eingehenden schriftlichen und mündlichen Erörterungen zwi- 
schen den betheiligten Verwaltungen ist von der General- 
direktion der Königlich Württembergischen Staatseisenbahnen 
als der damaligen geschäftsführenden Verwaltung der Entwurf 
eines neuen Betriebsreglements für den Bodensee ausgearbeitet 
und in einer zu diesem Zweck auf den 28/29. November 1894 
nach Zürich einberufenen besonderen Konferenz von Vertretern 
der vereinigten Dampfschifffahrts-Verwaltungen endgültig fest- 
gestellt worden. 

Das neue Reglement enthält neben allgemeinen Bestim- 
nungen die Vorschriften für die Beförderung von Personen, 
Reisepäck, Leichen, lebenden Thieren und Gütern und ist am 
1. März zur Einführung gelangt. 


mit z. B. 2,4 2, ohne dadurch ein Wort darüber gesagt zu 
haben, wie viel an Passivzinsen für die erborgte Milliarde in 
Rechnung zu stellen und zu bezahlen ist. A bedeutet 1894 in 
Oesterreich rund 1000 Millionen Gulden, S nach dem letzten 
Voranschlage etwa 275 Millionen Gulden. A—S daher 725 Mil- 
lionen; für diese letzteren hatte man Zins und Amortisation 
berechnet, den Rest, einfach ignorirt. So erschienen die grossen 
Abgänge des staatlichen Risenbahnbetriebes bedeutend kleiner. 
Aber endlich musste die unhaltbare Stellung aufgegeben 
werden; Thatsachen und Logik waren nicht länger zurückzu- 
drängen. Als die Regierung den Voranschlag der Staatsbahnen 
tür 1895 vorlegte, fand man in dems-lben die übliche Zu- 
sammenstellung „Gesammtergebniss und Staatszuschuss“ und 
den letzteren beziffurs mit 16.17 Millionen Gulden. Unter: :den 
Ziffern, aus denen dies» Endsumme resultirt, befindet:’sich die 
sewöbnliche Post „Erforderniss für Verzinsung und Tilgung 
im Etat der Staatsschuld“, bei derselben jedoch die ungewöhn- 
liche Anmerkung: „Hierin ist das Erforderniss für Verzinsung 
und Tilgung des durch Ausgabe vou Staatsrententitres be- 
schafften oder aus den Kassenbeständen bestrittenen Aufwandes 
für den Staatseisenbahnbau und nachträgliche Investitionen 
nicht enthalten.“ Das eben ist die — bislang so hartnäckig 
verleugnete — Zahl S; sie wird mit 275,71 Millionen Gulden 
bewerthet, ihr eine Verzinsung von 4,25 % zugesprochen und 
also ein weiteres Zinserforderniss von 11,71 Millionen Gulden 
eingestellt. Von Amortisation dieser Quote des Anlagekapitals 
ist diesmal noch nicht die Rede. Es mögen Zweifel auf- 
kommen, ob die Bewerthung mit 275 Millionen und dement- 
sprechend 11,7 Millionen Zinsen richtig ist; der Budgetbericht 
für 1894 stellte 308,9 Millionen Gulden ein, davon die 4,95 ® 
Zinsen 13,2 Millionen Gulden: doch wir lassen die Sache auf 
sich beruhen. Beträgt nun der ausgewiesene Abgang 16,17 Mil- 
lionen Gulden und tritt das gerade aufgenommene weitere 
Zinserforderniss von 11,71 Millionen Gulden hinzu, so ergibt 
sich als Endziffer ein Manko von 27,88 Millionen Gulden, 
welchen die Staatsfinanzen auf den staatlichen Bahnbetrieb 
aufzuzahlen haben. 

Wie man sieht, bedeutet demnach der Staatsvoranschlag 
tür 1895 eine Verbesserung gegenüber der alten Methode. 
Prof. Kaizl schliesst seine Betrachtungen mit den Worten: 

„Wir unsererseits lassen sehr vieles gelten, was als Ar- 
gument für die Unvermeidlichkeit einer relativ geringeren 
Rentabilität der Oesterreichischen Staatsbahnen angeführt 
wird; Geographie, Geschichte, Volkswirthschaft und Politik 
mögen nothwendig andere Ergebnisse der Staatsbahnen in 
Oesterreich zeitigen als in Preussen und so fort: aber eines 
kann dadurch nicht gerechtfertigt werden, und das ist das 
Bewirthschaftungsprinzip und die aus demselben quellende 
Tarifpolitik, welche die Oesterreichischen Staatsbahnen ein- 
geführt haben, ohne dass hierfür ein hinreichender Grund vor- 
gebracht worden wäre.“ 


Projekte elektrischer Kleinbahnen. 


Hierüber schreibt die offiziöse „Presse“: „Trotz der 
kurzen Dauer der Wirksamkeit des neuen Gesetzes über die 
Lokal- und Kleinbahnen steht die Sicherstellung einer grösseren 
Anzahl von Projekten, betreffend die Herstellung elektrischer 
Kleinbahnen, in Verhandlung, und dürfte die Konzessionirung 
derselben bald erfolgen. Da der Beginn der Verhandlungen 
in betreff einiger dieser Projekte noch unter die Geltung des 
früheren Lokalbahngesetzes gefallen ist, so werden die für 
dieselben zu ertheilenden Konzessionen, wenn dieselben auch 
gegenüber den bisherigen Lokalbahnkonzessionen nicht un- 
wesentliche Vereinfachungen enthalten werden, doch voraus- 
sichtlich nicht den vollen Umfang derjenigen Vereinfachungen 
zum Ausdruck bringen, welche in dem neuen Lokalbahngesetze 
vorgesehen sind. Dies wird erst bei späteren Konzessioni- 
rungen von Kleinbahnen der Fall sein.“ € 

Unter den erwähnten Projekten ist das für die Anlage 
elektrischer Bahnen in Wien das wichtigste, über welche dem- 


nächst ausführlich berichtet wird. Von den in Böhmen projek- 
tirten elektrischen Bahnen sind die Linien Teplitz-Eichwald, 
Carolinenthal (Prag)-Lieben und Smichow-Koschirz der Kon- 
zessionirung am nächsten. 


Abfuhr desinfizirter Düngermassen aus den Eisenbahn- 
Viehwagen-Desinfektionsanstalten. 


Diese Abfuhr wurde laut Erlass des K. K. Handels- 
ministeriums vom 3. Dezember 1894 nicht an die vorherige 
Einholung der bezirksbehördlichen Bewilligung gebunden, und 
zwar unter der Voraussetzung, dass in der Beseitigung ord- 
nungsmässig desinfizirter Düngermassen keinerlei Verzöge- 
rungen unterlaufen, und dass die Düngergruben der Desinfek- 
tionsstationen in baulicher Beziehung den bestehenden Ver- 
ordnungen entsprechen. 


Nachschiebedienst mit an den Zug angekuppelten 
Nachschiebelokomotiven. 


Infolge von günstig ausgefallenen Versuchen hat die 
K. K. Generalinspektion gestattet, auf einzelnen Strecken der 
Oesterreichisch-Ungarischen Staatseiseubahn-Gesellschaft das 
Nachschieben der Güterzüge über örtliche Steigungen mit an 
den Zug angekuppelten Nachschiebelokomotiven für den Fall 


anzuwenden, wenn die Nachschiebelokomotive vom Niveau- | 
bruche ab dem Zuge zu folgen hat, und wenn die Fahrge- 


schwindigkeit des besagten Zuges in der an die örtliche Stei- 
gung anschliessenden Strecke nicht mehr als 30 km per Stunde 
beträgt. 


Verständigung der Weichenwächter über Ausnahmen von der 
allgemeinen Bestimmung der Einfahrtsgeleise. 


Die K. K. Generalinspektion hat die von der Buscht£h- 
rader Bahn getroffene Verfügung genehmigt, wonach die Ver- 
ständigung der Weichenwächter über jede gegen die allge- 
meine Bestimmung der Einfahrtsgeleise nothwendig werdende 
Ausnahme nicht nur mündlich, sondern auch schriftlich er- 
folge. Zu diesem Zweck liegt in jeder Station ein Vermerk 
auf, in welchem vom diensthabenden Verkehrsbeamten jede 
etwa nothwendig werdende Aenderung in der Bestimmung der 
Einfahrtsgeleise für aussergewöhnliche Züge schriftlich unter 
Bezeichnung des Tages. und des Zuges einzutragen und zu 
unterfertigen ist. Der gedachte Verkehrsbeamte hat sich 
diese Verfügung vom Weichenwächter bestätigen zu lassen, 
welcher über deren Inhalt genau zu unterrichten ist. Ohne 
eine solche schriftliche Verständigung dürfen die Weichen- 
wächter bei gewöhnlichen Zügen eine Aenderung der Ein- 
fahrten nicht vornehmen, wogegen sie bei aussergewöhnlichen 
Zügen diese schriftliche Verständigung, wenn selbe ihnen 
nicht rechtzeitig zukommen sollte, einzuholen haben. 


Die Regulirung des Eisernen Thores. 


Amtlich wird hierüber folgendes berichtet: Anschliessend 
an jene bis Ende 1894 vollendeten Arbeiten am Eisernen Thor, 
durch welche die bedeutendsten Hindernisse mit Ueberwin- 
dung der grössten Schwierigkeiten und dem hei weitem 
grössten Kostenaufwande als nahezu beseitigt zu betrachten 
sind, werden im Laufe des Baujahres 1895 stromauf- und -ab- 
wärts jene Anschlüsse an das ursprüngliche Flussbett herge- 
stellt werden, durch welche für die Schifffahrt, und zwar ohne 
Unterschied des Wasserstandes, ein stets ee und 
ruhiger Wasserablauf gesichert werden soll. Ausserdem sind 
in dem gegenwärtigen Regulirungsbereiche noch einzelne Ver- 
vollständigungsarbeiten vorzunehmen, durch welche die Sta- 
bilität der bisherigen Bauwerke auch für fernerhin dauernd 
gesichert werden soll. Für die Durchführung dieses Arbeits- 
Peer ans sind für das Baujahr 1895 2524000 Frcs. prä- 
iminirt. 

Zur Bedeckung dieser Kosten wird der Finanzminister 
demnächst eine Gesetzesvorlage einbringen; für diese Anleihe 
soll ein geringerer als ein 4 $ Zinsfuss gewählt werden. 


Die Gestaltung des auswärtigen Handels im Monat 
Januar d. J 


Laut dem vom statistischen Departement des K. K. 
Handelsministeriums veröffentlichten Ausweis stellte sich die 
Ausfuhr auf 56,1 (+ 5,4), die Einfuhr auf 57,7 (+- 2,4) Millionen 
Gulden. Die Bilanz des Monats Januar ist demnach mit 
1,6 Millionen Gulden passiv, während im Januar 1893 ein 
Passivum von 5,9 Millionen Gulden ausgewiesen wurde. Der 
Getreideimport ist um 1,5 Millionen Gulden gesunken, die Ge- 
treideausfuhr zeigt eine Abnahme um 1,2 Millionen Gulden, 
Die Zuckerausfuhr ist um 300000 fl., die Ausfuhr von Eisen 
und Eisenwaaren um 1,5 Millionen Gulden, der Export von 
Thieren und thierischen Produkten um 3,4 Millionen Gulden 
gestiegen. 
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Zugverspätungen im Monat Jannar d. J. in Oesterreich. 


In jenem Monate kamen bei den Zügen mit Personen- 
beförderung in den Endstationen folgende Verspätungen vor: 
bei den schnellfahrenden Zügen über 10 Minuten 378; bei 
den Personenzügen über 20 Minuten 1295; bei den gemischten 
Zügen über 30 Minuten 366; im ganzen 2139. Diese Verspä- 


tungen wurden veranlasst: durch Abwarten von Zügen, Post- und 


Polizei-Amtshandlungen, Unregelmässigkeit im Fahrdienst und 
aussergewöhnlichen Verkehr, atmosphärische Einflüsse, Hin- 
dernisse auf der Bahn, falsche Handhabung der Betriebsein- 
richtungen, mangelhaften Zustand der Bahn, Schadhaftwerden 
von Fahrzeugen und andere Gründe Die Zahl jener Züge, 
durch deren Verspätung Anschlüsse nicht vollzogen werden 
konnten, betrug 308. 


Ertheilung von Eisenbahn-Vorkonzessionen in Oesterreich. 
Das K. K. Handelsministerium hat folgende Bewilli- 


| gungen zur Vornahme technischer Vorarbeiten ertheilt: a) der 


Firma Ignaz Spiro und Söhne, Böhmisch-Krumauer Maschinen- 
Papierfabriken für eine aus der Station Gojau der Lokalbahn 


ı Budweis-Salnau abzweigende und zur Papier- und Cellulose- 


fabrik Pötschmühle bei Wellarn führende normalspurige 
Industriebahn unter Einhaltung eines sechsmonatlichen Bau- 
vollendungstermins; b) dem Edmund Schiller in Kleinthal für 
eine Lokalbahn mit elektrischem Betriebe von der Station 
Pesgau der Südbahnlinie Wien-Graz nach Kleinthal; 
ec) dem Dr. Adalbort Johanny, Bürgermeister der Stadt Mäh- 
risch-Ostrau, für eine normalspurige Lokalbahn von Mäh- 
risch-Östrau auf der bestehenden Kaiserstrasse nach 
Schönbrunn auf die Dauer eines Jahres; d) der Firma 
Lindheim & Comp. in Wien für eine normalspurige Lokal- 
bahn von Prossnitz nach Plumenau, eventuell über 
Boskowitz nach Skalitz auf die Dauer von 6 Monaten; end- 
lich e) der Firma Schwarz, Wagendorffer & Comp., elek- 
trisches Werk, Aussee, zum Betrieb einer elektrischen Klein- 
bahn vom Bahnhof Aussee bis an den Fuss des Loser 
auf ı Jahr. 


Viehtransporte aus Galizien und der Bukowina nach Wien. 


Der erste seitens der Galizischen Handels-Aktiengesell- 
schaft in Lemberg abgesendete, aus 38 Wagen bestehende 
Sonderzug mit Mastvieh ist auf dem Viehmarkt in St. Marx 
um) angekommen. Man konstatirte den wohlthätigen Ein- 
fluss dieses Eilzuges auf das transportirte Vieh im Vergleiche 
zu den bisherigen Transporten mittelst gewöhnlicher Lastzüge. 
Das gesammte Vieh kam viel frischer, gesunder und mit viel 
geringerem Gewichtsverluste an, was leicht erklärlich erscheint, 
indem ausser einer durchschnittlich um 24 Stunden kürzeren 
Fahrzeit das lästige Verschieben und Stossen der Wagen in 
einzelnen Stationen sowie auch das umständliche, mit Gefahr 
und Kosten verbundene Auswaggoniren in der Station Oswiecim 
bei diesem Sonderzuge gänzlich entfällt. 


Eine elektrische Probefahrt auf einer Wiener Tramwaylinie. 


Unter dieser Ueberschrift wurde in der Nr.8 8.65 d. Ztg. 
über den grossen Erfolg berichtet, welchen die stattgehabte 
Probefahrt mit einem Akkumulatorenwagen gehabt hat. Ueber 
die Einrichtung dieses Wagens wird mitgetheilt: Die Entz’schen 
Akkumulatoren sind sehr sinnreich konstruirt. Die negative 
Platte ist ein dünnes Geflecht von Stahlblechfäden, die posi- 
tive besteht aus einem Kupferdraht, der spiralförmig gewunden 
ist. Zwischen den Spiralwindungen befinden sich Kupfer- 
oxyde, welche die Elektrizität aufspeichern. Sieben negative 
und sechs positive Platten, welch’ letztere in Baumwollsäckchen 
stecken, welche die sich bildende Kupferlösung zurückhalten, 
werden in Kalilauge getaucht, in welcher Zink aufgelöst ist 
und die sich in einem Stahlblechkästchen befindet. Das ist 
ein Element. Um die nothwendige Betriebsspannung, welche 
110 Volts beträgt, zu erreichen, muss man 128 solcher Elemente 
hintereinanderschalten, d.h. 128 Entz’sche Akkumulatoren sind 
nothwendig, um den Wagen in Betrieb zu setzen. Ausserdem 
sind 8 Akkumulatoren nothwendig, um die Magnete des Elektro- 
motors zu erregen, der unterhalb des Wagens angebracht ist 
und, durch die in den Akkumulatoren aufgespeicherte elek- 
trische Kraft gespeist, den Wagen in Bewegung setzt. Die 
Batterien, d. h. die 128 Akkumulatoren, werden in der Lade- 
station in der Hütteldorfer Strasse in einer Minute in die 
Wagen geschoben, und zwar unter die 2 Sitzbänke desselben, 
die parallel mit den Schienen angebracht sind. Nach je 
zwei Runden, d. h. wenn ein Wagen die bezeichnete Strecke 
4 Mal durchfahren hat, werden die Batterien ausgewechselt. 
Die Unternehmung behauptet, dass die Batterien auch für eine 
achtmalige Durchmessung der Strecke ausreichen, wenn man 
ihre Kraft ganz erschöpft. Der Führer des Wagens hat eine 
sehr leichte Aufgabe; er kann mit einer einfachen Kurbel- 
drehung den Wagen augenblicklich zum Stillstand bringen, 
selbst wenn sich derselbe im stärksten Gefälle und in voller 
Geschwindigkeit befindet, was für die Sicherheit der Passanten 


und des Fuhrwerks von grösster Wichtigkeit ist. Die Wagen 
sind natürlich elektrisch beleuchtet, die verwendeten Glüh- 
lampen sind nussgross, verbreiten aber genügendes Licht. Wir 
haben schon erwähnt, dass die Wagen, die in Philadelphia 
gebaut wurden und bereits in Newyork in Verwendung waren, 
sehr elegant ausgeführt sind; die ganze Einrichtung, die 


Plattformtreppe, das Schutzgitter, alles ist praktisch, die 
Amerikaner sind uns eben darin über. Die Berichte der | 
Newyorker Tramwaygesellschaft, die sich der Entz’schen 


Akkumulatoren seit 9 Monaten bedient. lauten sehr günstig. 


Auf Initiative der Neuen Wiener Tramwaygeselllschaft, welcher | 


das Verdienst gebührt, diese bedeutsamen Proben veranstaltet 
zu haben, wurd= eine Kommission gebildet, welche die Be- 
triebsergebnisse der in den kommenden 6 Monaten zu unter- 
ahmauden Fahrversuche prüfen wird. Die Kommission be- 
steht aus hervorragenden Wiener Technikern, Vertretern der 
Kommune, der Generalinspektion und der Generaldirektion der 
Staatsbahnen sowie der Tramwaygesellschaften. In diesem 
Zeitraume wird sich ergeben, ob der Akkumulatorenbetrieb 
sich auch in finanzieller Hinsicht bewährt. 


Schadenersatzpflicht der Eisenbahn für eine durch unzuläng- 
liche Schutzvorrichtungen verursachte Ueberschwemmung 
(Rechtsfall). 


Der Besitzer mehrerer Grundparzellen, welche durch Aus- 
treten zweier Bäche überschwemmt wurden, verklagte die 
Kaiser Ferdinands - Nordbahn auf Schadenersatz, weil diese 
Bahn durch mangelhafte Schutzvorrichtungen für die Grund- 
stücke der Anrainer die Ueberschwemmung der Felder ver- 
ursacht habe. Das zuständige Bezirksgericht wies den Kläger 
mit folgender Begründung ab. Der Einwendung der Bahn, 
dass Kläger die mangelhafte Herstellung von Vorkehrungen 
zum Schutze der Anrainer als Grundlage seiner Ansprüche be- 
zeichne, dass diese Herstellung gemäss dem Konzressionsgesetz 
der Eisenbahnunternehmung beim Bahnbau obliege, dass der 
Bau der Bahnlinie mit dem Bahnbetriebe zusammenhänge, 
dass daher auch die beim Bau der Eisenbahn vorkommenden 
Arbeiten zu den Geschäften des Eisenbahnbetriebes gehören, 
dass also im gegebenen Fall die Zuständigkeit des Handels- 
gerichtes platz zu greifen habe, konnte das Gericht allerdings 
a beipflichten. Einerseits erscheint durch die Entschei- 

un 
Me tnkalte der Klage nicht offenbar hervorgehe, dass die- 
selbe auf einem die Zuständigkeit des Handelsgerichtes be- 
gründenden Handelsgeschäft beruhe, andererseits gründet sich 
im vorliegenden Falle die Klage auf kein Handelsgeschäft 
überhaupt, kein Rechtsgeschäft der verklagten Gesellschatt, 
sondern auf eine — angebliche — ausserkontraktliche Rechts- 
verletzung derselben. Bezüglich der Entscheidung ist nun zu 
bemerken, dass dem Kläger der Beweis eines bestehenden Kau- 
salnexus zwischen den erwähnten Schutzvorrichtungen und 
dem ihm zugestossenen Schaden misslungen ist. Die zum 
ewigen Gedächtniss einvernommenen Sachverständigen kon- 
statirten nämlich, dass die Ueberschwemmung durch 2 Bäche 
erfolgt ist und nicht festgestellt werden konnte, welchen An- 
theil jeder der beiden Bäche an der Ueberschwemmung nahm. 
Bezüglich des einen dieser Bäche aber wird selbst klägerischer- 
seits eine Verpflichtung der Bahn zum Schadenersatz nicht 
behauptet. Es konnte auch weiter nicht festgestellt werden, 
welcher der beiden Bäche früher ausgetreten sei, da diesbezüg- 
lich die Zeugenaussagen auseinandergingen; die vom Kläger 
gerügte Bedenklichkeit zweier Zeugen, von denen der eine 
Eisenbahnarbeiter, der andere Bahnwiächter der verklagten 
Bahn ist, trifft nicht zu, da keiner von ihnen Dienstbote im 
Sinne der Gerichtsordnung ist. Wenn aber selbst nachge- 
wiesen werden könnte, dass der eine der Bäche früher ausge- 
treten ist, so liesse sich doch nicht ein bestimmter Schluss 
ziehen, ob die Ueberschwemmung lediglich durch die Vorkeh- 
rungen der Bahn bewerkstelligt wurde; vielmehr erscheint die 
Annahme einer von der Gesellschaft nicht zu vertretenden vis 
major gerechtfertigt, zumal der Kläger selbst in seiner Klage 
anführte, die Ueberschwemmung sei nach anhaltenden Regen- 
güssen eingetreten und ein Zeuge ausführte, dass damals in 
der ganzen Gegend eine allgemeine Ueberschwemmung statt- 
gefunden habe. Das Ober-Landesgericht verurtheilte die ver- 
klagte Bahn zur Zahlung des grössten Theiles des geforderten 
Schadenersatzes, indem es von folgenden Erwägungen aus- 
ging: durch das Gutachten der zum ewigen Gedächtniss ein- 
vernommenen Sachverständigen ist festgestellt, dass der 
Schaden zumeist durch das Austreten des Baches, bezüglich 
dessen die Verpflichtung der Bahn zur Herstellung von Schutz- 
vorrichtungen vorliegt, verursacht wurde. Beweis dafür ist, 
das die Feldfrüchte grösstentheils in der Richtung von der 
Bahn her gestreckt erschienen. Nur ein Siebentel oder ein 
Achtel des Schadens ist auf das Austreten des anderen Baches 
zurückzuführen. Nun erfolgte aber das Austreten des erst- 
'erwähnten Baches infolge eines Dammrisses,. Durch Zeugen 
wurde festgestellt, dass früher an der betreffenden Stelle ein 


des K. K. Ober-Landesgerichtes festgestellt, dass aus | 
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mit Gras bewachsener Bahndamm stand. Diesen liess die 
Bahn abtragen und dafür einen anderen niedrigeren und 
schmäleren Bahndamm aufführen, der noch nicht mit Gras be- 
wachsen war. Nun sagen die Sachverständigen aus, dass ein 
höherer, breiterer und mit üppigem Graswuchs bewachsener 


Damm einen Dammriss, wenn nicht hintanzuhalten. so doch 
zu verzögern leichter imstande gewrsen wäre. Die Bahn 


selbst hat die Unzulänglichkeit ihrer Vorkehrungen dadurch 
anerkannt, dass sie nach der Ueberschwemmung einen viel 
breiteren und höheren Damm aufführen liess. Die eingewendete 
vis major ist nicht erwiesen, da die blosse Thatsache der an- 
dauernden Regengüsse eine solche noch nicht begründet. Zur 
Zahlung des ganzen eingeklagten Betrages wurde die Bahn 
desshalb nicht verurtheilt. weil der Schaden zu einem kleinen 
Theil auf den anderen Bach zurückzuführen ist, bezüglich 
dessen eine Verpflichtung der Bahn zur Aufführung von Schutz- 
vorrichtungen nicht vorliegt. Der Öberte Gerichtshof be- 
stätigte mit Entscheidung vom Jahre 1893 dieses Urtheil. 
(Röll’sche Sammlung VII. Jahrgang Nr. 9 1894.) 


Die Einlösung der alten 5 $ Prioritäten der Mährischen 
Grenzbahn. 


Mit dieser Einlösung ist nach einer Kundmachung der 
K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen am 
27. Februar d. J. begonnen worden. Die Besitzer der alten 
Prioritäten erhalten für je eine 5 % eine 4% Obligation im No- 
minalbetrage von 400 Kronen, ausserdem für je 20 Stück der 
5% Obligationen je eine 4% Obligation im Nominalbetrage von 
400 Kr. ausgefolgt. Bis längstens 11. Dezember d. J. wird über- 
dies für je eine 5 2 Obligation bei der Einlieferung eine Ver- 
gütung von 40 kr. in Baarem geleistet. Die von der Gesell- 
schaft ausgegebenen und noch .uneingelösten Restkupons ge- 
langen bis 11 Dezember d. J. und zwar die vom Jahre 1880 
mit je 1 fl, die späteren mit je 15 kr. ohne jeden Abzug zur 
Einlösung. 


Die 4 2% Anleihe der Lemberg-Czernowitzer Eisenbahn. 


Diese kürzlich emittirte Anleihe erscheint im „Wiener 
Kursblatt“ unter den Prioritätsobligationen verstaatlichter 
Eisenbahnen. Die Anleihe ist vom Staate zur Selbstzahlung 
übernommen worden und bildet daher einen Bestandtheil der 
Staatsschuld. Dagegen ist es nicht ganz richtig, dass diese 
Anleihe zu den Prioritäten verstaatlichter Eisenbahnen gehört, 
nachdem der Staat wohl den Betrieb der Lemberg - Czerno- 
witzer Bahn übernommen, diese aber nicht erworben hat. Im 
Kursblatt fehlt jedoch eine Rubrik für Obligationen, welche 
der Staat zur Selbstzahlung übernommen hat. Offenbar hat 
die Börsenkammer für ein einzelnes Papier keine besondere 
Rubrik eröffnen wollen, und mit Rücksicht darauf wurde die 
neue Anleihe unter die Prioritäten verstaatlichter Bahnen ein- 
gereiht. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Eine geringere als die erhoffte Dividende der Ungarischen 
Kreditbank,noch mehr aber die Zahlungsverlegenheiten einiger 
Zuckerfabriken haben zu Anfang der verflossenen Woche einen 
fast deroutartigen Preisfall der meisten Bank- und Industrie- 
werthe hervorgerufen, welcher erst zum Stillstande gelangte, 
als die Bilanz der Berliner Diskontogesellschaft mit ihrer 8 $ 
Dividende bekannt wurde. Dagegen übt die zumeist durch 
Ueberproduktion bewirkte Zuckerkrise eine üble Rückwirkung 
auf die Kurse der hiervon durch verminderte Kohlen- und 
Rübentransporte berührten Bahnen. Mit Ausnahme der Nord- 
westbahn (270), deren Dividende günstig taxirt wird, sanken 
die Aktien der übrigen Böhmischen Bahnen. So Elbethalbahn 
277.25), Aussig-Teplitzer Bahn (1170\, Böhmische Nordbahn 
297), Buscht®hrader Lit. A (1410) und Süd-Norddeutsche Ver- 
bindungsbahn (209.81). Dem gleichen Schicksal verfielen: 
Kaiser Ferdinands - Nordbahn (3420), Lemberg - Czernowitzer 
Bahn (307.25), Kaschau-Oderberger Bahn (198.75) und Ungarisch- 
Galizische Bahn (207). Höher bewerthet waren nur die Aktien 
der Staatsbahn (396.50) und der Südbahn (108.50), über welch 
letztere das Gerücht im Umlaufe war, dass die beiden Regie- 
rungen sich über die Pachtrente von 11 fl. für die Aktie ge- 
einigt hätten, was aber sehr unwahrscheinlich klingt. Merk- 
würdigerweise haben die Aktien der Wagenleihgesellschaften 
und zwar der Internationalen (439) und der Allgemeinen (139) 
die Aufmerksamkeit der Spekulation auf sich gelenkt, was als 
ein gutes Vorzeichen für den Transportbedarf dieses Jahres 
gedeutet wird. 


Aus Spanien. 
Katalonische Centralbahn. 


Dem von der Gesellschaft vorgeschlagenen Vergleich mit 
ihren Gläubigern (vgl. Nr. 96, S. 909, Jahrg. 1894 d. Ztg.) haben 
zugestimmt: 1. in der ersten Gruppe, die 10500 Fres. umfasst, 
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alle Gläubiger; 2. in der zwe'ten Gruppe, die 8282160 Fres, 
umfasst, die Vertreter von 5264400 Fres., während nur 3, — 
4969296 Fres. erforderlich waren; endlich 3. in der dritten 
&ruppe, die 1109 626,98 Fres. umfasste, alle bis auf 840,95 Fres. 
Das Gericht hat demnach durch Erkenntniss vom 26. Januar d. J. 
den Vergleich genehmigt. 


Granada-Eisenbahngesellschaft. 


In London hat sich unter dem Namen: „The Granada 
Railway company, limited“ eine Gesellschaft gebildet, welche 
von der: ursprünglichen Gesellschaft, nämlich der „Great 
Southern of Spain ’railway company“ die Konzessionsrechte 
bezüglich der Linie Baeza-Granada erworben hat. 


Getreidetarife. 


Der Ministerrath hat Ende Januar d. J. beschlossen, den 
Eisenbahnen vorübergehend eine Erhöhung der Getreidetarife 
um 2,50 Pes. für. 100 hl zuzugestehen, währen? später die 
Eisenbahngesellschaften ihre Tarife für den Verkehr vom 
Innern nach der Küste oder Grenze ermässigen, für den Ver- 
kehr in umgekehrter Richtung aber erhöhen sollen: etwaige 
Ausfälle will alsdann die Regierung tragen. Die Eisenbahn- 
gesellschaften sind mit Ausnahme der Nordbahn bereit, auf 
diesen Vorschlag einzugehen. 


AUS Niederländisch-Indien. 


Staatsbahnen auf Java. 
: Das Staatseisenbahnnetz auf der Insel Java hat eine Be- 
triebslänge von 977 km, eingetheilt in: 


a) Oestliche Linien (490 km): 


Soerabaya-Pasoeroean-Probolinggo . 103 km 
Bangil-Sengon-Lawang-Malang : A. - 

' Sidhoardjo - Modjokerto-Semboeng - Kertosono-Ke- 
diri-Toeloengagoeng-Blitar. . . . 166% 


Kertosono-Ngandjoek-Madioen-Paron -Modjosragen 13er, 


Sragen-Soerakarta . O7, 
, Soerabaya-Kolimas NE: N DA 
b) Westliche Linien (299 km): 
Buitenzorg - Tjitjoeroeg - Soekaboemi - Tjiandjoer- 
Bandoeng-Tjitjalenka-Garoet . u un 0 
Tjınatoe-Fasikmalaya an ee 2). 2 
Datgvia-Priok 1 VS FE ) 


c) Djokja-Tjilatjapbahn (188 km): 
Djokja-Tjilatjap. N fe a 176 km 
Koetoardjo-Poerworedjo . . . 2... 2 .. 1230; 

Die Einnahmen betrugen in 189: a) auf den Ööst- 
lichen Linien: Personenverkehr 1526363 fl., Gepäck- und 
Güterverkehr 2845 708 fl., sonstige Einnahmen 203 867 fl., über- 
haupt 4575938 fl. = 9435 fl. für das Jahrkilometer; b) auf 
den westlichen Linien: Personenverkehr 519785 fl., Ge- 
päck- und Güterverkehr 766577 fl., sonstige Einnahmen 61 767 fl., 
überhaupt 1348129 fl.= 5205 fl. für das Jahrkilometer; c) auf 
der Djokja-Tjilatjapbahn: Personenverkehr 324 395 Al., 
Gepäck- und Güterverkehr 473662 fl., sonstige Einnahmen 
34 840 fl., überhaupt 832897 1. = 4454 fl. für das Jahrkilometer. 
Die Gesummteinnahmen bezifferten sich demnach auf 6756 964 
Gulden = 7258 fl. für das Jahrkilometer. 

Die Betriebsausgaben betrugen: a) auf den östlichen 
Linien: allgemeine Verwaltungskosten 236 135 fl., Bahndienst 
444 825 fA., Maschinen- und Wagenverwaltung 861 870 fl., Fahr- 
dienst 473 707 fl., überhaupt 2016 537 fl. = 4158 fl. für das Jahr- 
kilometer; b) auf den westlichen Linien: allgemeine 
Verwaltungskosten 153646 H., Bahndienst 182299 l., Maschinen- 
und Wagenverwaltung 362306 fl., Fahrdienst 196758 fl., über- 
haupt 895009 fl. = 3456 JH. für das Jahrkilometer; c) auf 
der Djokja Tjilatjapbahn: allgemeine Verwaltungs- 
kosten 85519 fl, Bahndienst 146096 fl., Maschinen- und Wagen- 
verwaltung 181082 fl, Fahrdienst 133865 fl, überhaupt 546 563 
Gulden = 2923 A. für das Jahrkilometer. 

Die Gesammtbetriebskosten erforderten somit 3 458 109 fi. 
= 3714 fl. für das Jahrkilometer. Das Baukapital bezifferte 
Ende 1893 bei den Linien zu a, b und ce 35910808 fl., bezw. 
22710674 fl. und 14401047 fl., d. i. auf 1 km Bahnlänge be- 
rechnet 73969 fl., bezw. 93891 fl. und 76895 fl. und auf allen 
Linien zusammen 73 022029 fl. = 79837 fl. für ıkm Bahnlänge. 

Der Reingewinn betrug im ganzen und in Prozenten des 
Baukapitals: 

a) Oestliche Linien 
b) Westliche Linien . . 
c) Djokja Tj:latjapbahn 


2559401 fl. = 7,13 % 
453 120 „ = 1,99 „ 
286333 „= 2,01% 


Personen, 12653 t Gepäck, 4040 t Expressgut und 981878 t 


| Frachtgut. 


‘von oben "hinter Nachtrag II 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Berichtigungen. 
Güterverkehr mit der Prinz Heinrich- 
bahn. Auf Seite 6 des Nachtrags VIII 
zum Tarifheft 2 ist in .der zweiten Zeile 
eInZUu- 
schalten „auf Seite 3 des Nachtrags VI“. 
Köln, den 4. März 1895. (461) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


2. Verkehrswiederaufnehme 


Sächs. Staatseisenbahnen. Der Ge- 
sammtverkehr auf der Strecke Saupers- 
dorf-Schönheide ist am 4. d. Mts. wieder 
aufgenommen worden. 

Dresden, am 5. März 1895. 

Königliche Generaldirektion 
“ der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


(462) 


Pfälzische Eisenbahnen. Die Eisen- 
bahnschiffbrücken bei Speyer und Maxi- 
miliansau wurden gestern Vormittag 
dem Verkehre wieder übergeben. 

- Ludwigshafen a/Rh., 4. März 1895. (463) 
Die Direktion. | 
v. Lavale. 


3. Güterverkehr. 

Stettin - Schlesisch / Märkisch - Sächsi- 
scher Verbandsverkehr. Am 10.Märzd.J. 
treten folgende Tarifnachträge in Kraft: 

:a) Nachtrag XV1 zum Gütertarif, Heft, 
EN RALYEN >. XV! HERRL 6 a, 
X ” x „ Vieh- usw. Tarif. 


Die Nachträge zu a und b enthalten 
ausser verschiedenen Aenderungen und 
Ergänzungen der Vorbemerkungen zum 
Kilometerzeiger und des Ausnahme- 
tarifs 4 für Braunkohlen usw. Entfer- 
nungen bezw. Frachtsätze für den Ver- 
kehr mit den Stationen Mylau Bahn- 
hof, "Mylaw Haltestelle "und 
Reichenbach i. V. (unt. Bhf.) der 
Königlich Sächsischen Staatseisenbahnen 
und Düben, Kültzschau. Laus- 
sigb.Dübenr,Mensdorf, Schiess- 
platzJüterbog, Schwarzkollm, 
Tiefenbrunnen und Treuen- 
brietzen des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Erfurt. 

Der zu ce bezeichnete Nachtrag ent- 
hält Entfernungen und Frachtsätze für 
den Verkehr mit den Stationen Leip- 
zig Dresd., Bayer Bht. und Vieh- 
und’ Schlachthof, Grosshart- 
hau undSchwarzenberg der Kgl. 
Sächsischen Staatseisenbahnen. 

Die Entfe'nungen und Frachtsätze für 
den Verkehr mit den Stationen Mylau 
Bahnhof, Mylau Haltestelle 
und Reiecheubacht. VW. (unt. Bhf.) 
treten erst am Tage der Betrieb-eröff- 
nung auf der Strecke Reichenbach i. V.- 
Mylau in Kraft, welcher besonders ver- 
öffentlicht werden wird. 

Abdrücke der Nachträge sind bei den 
betheiligten Stationen käuflich zu er- 
langen. 

Dresden, den 5. März 1895. (464) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina, Heft 1. Mit 
dem 1. April 1. J wird die Station 
Trzebinia, Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn, in den Ausnahmetarif 4 (Eisen) 
einbezogen. Die Höhe der betreffenden 
Frachtsätze ist auf den betheiligten Sta- 
tionen zu erfahren. 

Breslau, den 3. März 1895. (465) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens d»r Verbandsverwaltungen. 


Ostdentsch-Oesterreichischer Verband. 
Heft 1. Vom 10. d. Mts. ab gelangt für 
Roheisen bei Frachtzahlung mindestens 
tür 10000 kg für den Wagen und Fracht- . 
brief von Bor-igwerk nach Troppau 
K. F. N. B. und .K..K, St... B. ein Aus 
nahmesatz von 0,36 44 für 100 kg zur 
Einführung. 

Breslau, den 5. März 1895. (466) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Mit der voraussichtlich in der zweiten 
Hälfte des Monats April d. J. stattäin- 
denden Eröffnung der neuen Bahnstrecke 
von Graben-Neudorf nach Rastatt wird 
das zur Zeit bestehende Südwestdeutsche 
Taritheft Nr. 6 für den Main-Neckar- 
bahn - Badischen Güterverkehr aufge- 
hoben und durch ein neues Tarifheft 
ersetzt werden. Gleichzeitig werden zu 
den Südwestdeutschen Taritheften Nr. 8 
und 9, ‘sowie zum Nassau - Badischen 
Gütertarif Nachträge, anderweite Tarif- 
kilometer und Frachtsätze für den Ver-, 
kehr der Rhein- und Mainhafenstationen 

(Güterverkehr Fortsetzung S 1.) 
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(Zu Nr. 20. 18895.) 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Güterverkehr Fortsetzung. 


Frankfurt a/M., Gustavsburg, Kastel, 
Ludwigshafen und Mainz mit Baden 
enthaltend, zur Ausgabe kommen, 

Das neue Taritheft Nr. 6, sowie die 
vorerwähnten Nachträge bringen in 
zahlreichen Stationsverbindungen erheb- 
liche Frachtermässigungen und nur in 
einzelnen Fällen kleine Frachterhöhun- 
gen mit sich; der Tag der Einführung 
des neuen Heftes und der Nachträge 
wird noch besonders bekannt gegeben 
werden. 

Karlsruhe, den 2. März 1895. (467) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Süddeutsch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Mit Wirk- 
samkeit vom 15. März 1895 gelangen für 
die Beförderung von Roheisen bei 
Aufgabe von oder Frachtzahlung für 


mindestens 10000 kg nachstehende 
Frachtsätze zur Einführung: 
| Nach 
Pilsen 


a) Frachtsätze 
in Mark für 


u 100 kg, 
b) Kursdiffe- 
renzen in 
Pfennig für 
100 kg 
Stationen der 
Hessischen 
Ludwigsbahn 
Frankfurt a/M. 
H% r B. a 
Frankfurt a/M. 
RT N 2 I 
Frankfurt a/M. ) 
Hafen (rechts- 
mainisch) 
Gustavsburg \ n 1,30 
Mainz Hafen . . . \ b) 381 
Stationen der 
Kgl. Eisen- 
bahndirektion 
Frankfurt a/M. 
Frankfurt a/M. 
Staatsbhf. 
en 27 
achsenhausen- 
Staatsbhf. B 3 
(Bebraer Bhf.) 
Frankfurt a/M. 
Hafen (rechts- 
mainisch) h | 
Kastel Hafen . | ” Zu 


Die Kursdifferenzen sind vom Ein- 
führungstage an bis auf weiteres im 
doppelten Betrage von den Frachtsätzen 
abzuziehen. \ 

München, im März 1895. (468) 

'Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Bayerisch - Oesterreichischer Grenz- 
verkehr. Am 1. April 1. J. gelangt unter 
dem Titel „Bayerisch-Oesterreichischer 
Grenzverkehr, Theil II, Hett 6* ein Aus- 
nahmetarif für die Beförderung von 
mineralischen Kohlen und ‚Kokes von 
Stationen der K. K. priv. Aussig-Tep- 
litzer Eisenbahngesellschaft, der a. priv. 
‚Buschtöhrader Eisenbahn, der K. K. 
‚Oesterr. Staatsbahnen und der vom 


‚Staate betriebenen Privat- und Lokal- 


bahnen (Linien in Böhmen und Oester- 


‚währung 
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reich) nach Stationen der K. K. priv. 
Südbahn - Gesellschaft (Tiroler Linien) 
und der K K. Oesterreichischen Staats- 
bahnen zur Einführung. Die Abfertigung 
erfolgt stets überBayerischeTransit- 
strecken auf Grund der gleichzeitig auf- 
gegebenen Verkehrsleitungsvor- 
schriften. 
München, den 9. März 1895. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Eisenbahn - Verband. Gütertarif 
Theil IL Heft3 vom 1. Februar 
1894. Mit Wirksamkeit vom 1. März 1895 
ist für die Beförderung von Dach- und 
Mauerziexeln aus Lehm bei Frachtzah- 
lung mindestens nach dem Ladegewicht 
des gestellten Wagens (mindestens aber 
für 10000 kg für einen. Wagen) von 
Wald-assen nach Königsberg - Maria- 
Kulm ein Ausnahme- Frachtsatz von 
12,4 kr. Oesterr. Währ. Noten für 100 kg 
zur Einführung gelangt. 

München, im März 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
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Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Am 1!. April 1. J. gelangt 
Theil V, Heft 3, des ÖOesterreichisch- 
Ungarisch-Bayerischen Gütertarifes zur 
Eintührung. 

Derselbe enthält Frachtsätze für die 
Beförderung von mineralischen 
Kohlen undKoks zwischenStationen 
der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen (Kaiserin Elisabeth- 
bahn, Kronprinz Rudolfbahn, Arlberg- 
bahn und Vorarlberger Bahn) und der 
K. K. priv. Südbahn-Gesell- 
schaft einerseits und Stationen der 
K. Bayerischen Staatseisen- 
bahnen anderseits, ferner einen An- 
hang, enthaltend Kursunterschieds- 
beträge, welche je nach dem Stande der 
Oesterreichischen Währung von den 
Frachtsätzen des Tarifes abgezogen 
werden oder unberücksichtigt zu lassen 
sind. 

Bis auf weiteres sind die Kursunter- 
schiedsbeträge im doppelten Be- 
trag abzuziehen. 

Durch diesen Ausnahmetarif wird 
Theil V, Heft 3, des Gütertarifes für 
den Oesterreichisch - Ungarisch - Bayeri- 
schen Eisenbahnverband vom 1. Novem- 
ber 1890 nebst Nachtrag I vom 1. Juni 
1893 aufgehoben. 

Insoweit Frachterhöhungen eintreten, 
gelten die seitherigen Frachtsätze noch 
bis zum 15. April 1895. 

München, im März 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(471) 


Die im Ausnahmetarife für Stein- 
kohlen usw. von Stationen desEisenhahn- 
Direktionsbezirks Breslau nach Stationen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Berlin 
vom 1. Januar 1892 und im Ausnahme- 
tarife für Steinkohlen usw. aus dem 
Waldenburger und Neuroder Gruben- 
revier im Binnenverkehr des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Berlin vom 1. Juni 1894 
enthaltenen Frachtsätze für Stettin 
transito seewärts finden vom 15. März d.J. 
ab auch auf die mit Leichterfahrzeugen 
von Stettin nach Swinemünde  beför- 
derten Heizkohlen solcher Dampfer An- 
wendung, die von Stettin ‚direkt aus- 
gehen oder die durch ‚eigene kleinere 
Fahrzeuge mit Stettin in direktem Ver- 
kehr stehen. Abzüge der betreffenden 
Ergänzung der Bedingungen für die Ge- 

ER vorbezeichneten Ausnahme- 
Frachtsätze sind. durch die betheiligten 


‚Güter-Abtertigungsstellen und das Aus- 


zeichneten Tarif der Nachtrag 


kunftsbüreau auf dem. hiesigen Stadt- 
bahnhofe Alexanderplatz erhältlich. 

Berlin, den 4. März 1895. (MG472) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der Königlichen Eisen- 
bahndirektion zu Breslau. 

Deutscher Eisenbahntarif für die Be- 
förderung von Leichen, lebenden Thieren 
und Fahrzeugen, Theil I. Am 1. April 
1895 wird unter Aufhebung des Tarifs 
vom 1. Januar 1893 nebst Nachtrag I 
ein neuer. Tarif in Kraft gesetzt, der 
mit dem bisherigen im wesentlichen 
übereinstimmt. 

Abänderungen treten insofern ein, als 
die bisherige Zusatzbestimmung III, 4 
zu $ 44 der Verkehrsordnung, wonach 
jedem  Viehbegleiter gestattet ist, einen 
Hund im Viehwagen unentgeltlich mit- 
zunehmen, in Wegfall kommt, und der 
S 17 der Allgemeinen Taritvorschriften, 
betreffend Beförderung von Thieren in 
Käfigen und dergl., eine andere Fassung 
erhält. Erstere Aenderung tritt, soweit 
damit Frachterhöhung verbunden ist, 
erst vom 1. Mai d. J. ab in Geltung. 
Dieselbe ist gemäss den Vorschriften 
unter [(2) der Verkehrsordnung geneh- 
migt worden. Druckabzüge des neuen 
Tarifs zum Preise von 20 3 für das 
Stück können von den Deutschen Eisen- 
bahnverwaltungen, in Berlin vom Aus- 
kunftsbüreau der Deutschen Reichs- 
und Preussischen Staatseisenbahn-Ver- 
waltung (Bahnhof Alexanderplatz) vom 
20. März d. J. ab bezogen werden, 

Berlin, den 2. März 1895. (MG 473) 
Namens sämmtlicher Deutscher Eisen- 

bahnverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion zu Berlin. 


Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, Theill. 
Zum vorbezeichneten Tarife vom 1. April 
1894 tritt am 1. April 1895 ein Nach- 
trag I in Kraft. Derselbe enthält: 

I. Aenderungen und Ergänzungen der 
Zusatzbestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung im Abschnitt A des Tarifs; 

II. neue Fassung der Anlage B zur 

Verkehrsordnung; 

III. die abgeänderten Abschnitte des 
Tarifs B. Allgemeine Tarifvor- 
schriften nebst Güterklassifikation, 
C. Nebengebührentarif, sowie des 
Anhangs, enthaltend alphabetisches 
Inhaltsverzeichniss zum AbschnittB. 

Frachterhöhungen, welche jedoch erst 

vom 1. Mai 1895 ab Geltung erlangen, 

treten nur durch die im $ 18 der All- 
gemeinen Tarifvorschriften vorgesehene 
neue Bestimmung für Gegenstände von 
mehr als 7m Länge und durch die Ver- 
setzung von Ferrisulfat aus dem Spezial- 

tarif III in den Spezialtarif II ein; im 

übrigen werden durch die stattfindenden 

Tarifänderungen lediglich Frachtermäs- 

sigungen herbeigeführt. Die in den Zu- 

satzbestimmungen zur Verkehrsordnung 
eintretenden Aenderungen sind gemäss 
den Vorschriften unter I (?) der Verkehrs- 
ordnung genehmigt worden. Druckab- 

züge des Nachtrags zum Preise von 55 3 

für das Stück können von den Deutschen 

Eisenbahnverwaltungen, in Berlin vom 

Auskunftsbüreau der Deutschen Reichs- 

und Preussischen Staatseisenbahn-Ver- 

waltung (Bahnhof Alexanderplatz) vom 

20. März d. J. ab bezogen werden. 

Berlin, den 2. März 189. (MG 474) 

Namens sämmtlicher Deutscher Eisen- 

bahnverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion zu Berlin. 


Ostpreussisch-Bayerischer Gütertarif. 
Am 1. April d. J. gelangt zum vorbe- 
5 zur 
Einführung. Derselbe enthält neben 
anderweiten Aenderungen und ‚Ergän- 
zungen die durch die Neuordnung ‚der 


Preussischen Staatseisenbahn - Verwal- 
tung ertorderlichen Berichtigungen, so- 
wie den Wegfall des Vizinalbahn- und 
Lokalbahnzuschlages für eine Anzahl 
Bayerischer Stationen. 

Berlin, den 5. März 1895- (MG475) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Norddentscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina, Heft 1. Mit 
dem 8. März |. J. tritt für die Beförde- 
rung von Cement bei Aufgabe in Mengen 
von 10000 kg für den Frachtbrief und 
Wagen zwischen Szczakowa, Station der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn einerseits 
und Heinersdorf, Station des Direktions- 
bezirks Breslau andererseits ein Fracht- 
satz von 51 8 für 100 kg in Kraft. 

Breslau, den 5. März 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(476) 


Ausnahmetarif für Zucker aller Art 
nach Basel (R. B.) zur Ausfuhr nach 
der Schweiz vom 20. Februar 1895 Mit 
Wirkung vom 10. März d. J. wird die 
Station Soest des Direktionsbezirks 
Hannover in den vorbezeichneten Aus- 
nahmetarif einbezogen. Die Frachtsätze 
betragen: 

für5t für 10t 
Von Soest nach für 

Basel (R.B.) 272.4 1,86 .#% Ion 

Näheres ist bei den betheiligten Ab- 
fertigungsstellen zu erfahren. 

Frankfurt a/M., den 4. März 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(477) 


Deutscher Ost - Afrikaverkehr über 
Hamburg. Mit Gültigkeit vom 1. April 
d. J. tritt ein Tarit: in Kraft tür den 
direkten Güterverkehr von Stationen 
der Preussischen, Sächsischen, Bayeri- 
schen. Badischen und Oldenburgischen 
Staatseisenbahnen, der Grossherzoglich 
Mecklenburgischen 
Eisenbahn, der Saal - Eisenbahn, der 
Werra-Eisenbahn, der Pfälzischen Eisen- 
babnen, der Hessischen Ludwigsbahn 
und der Main-Neckarbahn über Ham- 
burg nach den Ost-Afrikanischen Hafen- 
Ba zen Tanga, Pangani, Saa- 
lani, Bagamoyo, Dar-es-Sa- 
laam, Zanzibar, Kilwa, Lindi, 
Mikindani, Ibo, Mozambique, 
Quelimane, Chinde, Beira, De- 
lagoabay (Lorenzo Marques) und 
Durban \Port Natal). sowie über De- 
lagoabay nach den Stationen der 
Niederländischen Süd - Afrikanischen 
Eisenbahn Johannesburg und Pre- 
toria. 

Die Beförderung zur See erfolgt durch 
die Deutsche Ost-Afrikalinie. 

Der Tarif enthält Gesammt-Fracht- 
sätze bis zu den genannten Afrikani- 
schen Hafen- und Binnenplätzen für 
alle zur Ausfuhr gelangenden Artikel 
in Stückgut- oder Wagenladungsmengen. 
Die Güter sind in 10 Tarifklassen ein- 
getheilt, worunter sich auch eine Sam- 
melklasse befindet. In den Frachtsätzen 
sind einbegriffen: Die Fracht für die 
Eisenbahnbeförderung bis Hamburg, die 
Gebühr für Entladung der Sendungen 
aus dem Eisenbahnwagen in Hamburg, 
die Gebühr für die Vermittelung in 
Hamburg (als Ausfertigung der Kon- 
nossemente, Deklaration, Lagerung und 
Uebertührung der Güter an Bord des 
Seeschiffes), die Seefracht, die Landungs- 
gebühren in den Bestimmungshäten, 
letztere mit Ausnahme derjenigen in 
Pangani, Saadani, Bagamoyo, Kilwa, 


Friedrich Franz- - 


Br 


Lindi und Mikindani und im Verkehr 
nach Johannesburg und Pretoria, ausser- 
dem die Gebühr für die Verbringung 
der Güter bis auf den Eisenbahnwagen 
in Delagoabay, die Eisenbahnfracht ab 
letzterem Platze, sowie die Kosten für 
den Bestelldienst in Johannesburg und 
Pretoria. 

Bei Verfrachtung bestimmter Jahres- 
Mindestmengen gewährt die Deutsche 
Ost-Afrikalinie tarifmässig festgesetzte 
Fracht-Rückvergütungen. 

Der z. Zt. noch im Druck befindliche 
Tarif wird nach dem 20. d. Mts. durch 
die betheiligten Güter - Abfertigungs- 
stellen, sowie durch die Deutsche ÖOst- 
Afrikalinie in Hamburg zum Preise von 
0,40 .ı/ das Stück bezogen werden kön- 
nen. Bis zum Erscheinen des Tarifes 
ertbeilt über die Beförderungsbedin- 
gungen- und über die Höhe der Fracht- 
sätze das Tarifbüreau der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Altona Auskuntt. 
— Die für den direkten Verkehr zu ver- 
wendenden besonderen Frachtbriet-For- 
mulare werden ebenfalls nach dem 
20. d. Mts. und zwar zu dem im allge- 
meinen Deutschen Nebengebühren-Tarif 
für Deutsche Frachtbriefe festgesetzten 
Preise, von den gerannten Stellen abge- 
geben. 

Der Dampfer-Fahrplan der Deutschen 
Ost-Afrikalinie wird auf den Verbands- 
stationen zum Aushang gebracht. 

Altona, den 6. März 1895. (478) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Am 15. März d. J. tritt 
an Stelle des Kohlentarifhefts VIII für 
den Verkehr nach Stationen der Hessi- 
schen Nebenbahnen vom 1. November 
1889 ein neues, gleichbenanntes Heft VIII, 
ferner je ein Nachtrag zu dem Tarifheit 
„Theil II“ zu den Gütertarifbeften AI 
bis AIV und K und zu dem Kohlen- 
tarifheft I in Kraft. Dieselben ent- 
halten, soweit ein direkter Verkehr be- 
reits besteht, geänderte, zum Theil er- 
mässigte, zum Theil erhöhte, im übri- 
gen neue Tarifentfernungen und Fracht- 
sätze für den Verkehr mit neu aufge- 
nommenen Stationen der Badischen 
Staatsbahn und der Hessischen und 
Süddeutschen Nebenbahnen, sowie Er- 
gänzungen und Berichtigungen. 

Soweit Frachterhöhungen eintreten, 
bleiben die seitherigen billigeren Fracht- 
sätze noch bis zum 1. Mai d. J. in Gel- 
tung. 

Die in den Nachtrag III zum Tarif- 
hett „Theil II* aufgenommenen zusätz- 
lichen Bestimmungen zur Verkehrsord- 
nung sind gemäss den Vorschriften 
unter I2 genehmigt worden. 

Köln, den 4. März 1895. (479) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinisch-Westfälisech-Oesterreichisch- 
Ungarischer Eisenbahnverband. (Nach- 
trag III zum Tarifhefte]|.) Mit 
Gültigkeit vom 1. April 1895 tritt der 
Nachtrag III zum Tarife, Theil II, Heft ı 
des obenbezeichneten Eisenbahnver- 
bandes in Kraft. 

Derselbe enthält die Einbeziehung 
von Stationen in den Kilometerzeiger, 
sowie Aenderungen und Ergänzungen 
des Haupttarifes und des Nachtrages I. 

Exemplare des Nachtrages sind bei 
den Verwaltungen der Endbahnen und 
den betheiligten Stationen zum Preise 


von 10 % oder 6 kr. für das Stück er- 
hältlich. 
Wien, am 4. März 1895. 
K.K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, _ 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(480) 


Oesterr.-Ungar.-Französischer Eisen- 
bahnverband. (Einführun des 
Nachtrages IV’ zu ar nr 
Theil IIb.) Zu dem vom 1. Juni 1890 


gültigen Tarife, Theil IIb für den ob- 


bezeichneten Eisenbahnverband (Schnitt- 

frachtsätze nebst den besonderen Be- 

dingungen und dem Kilometerzeiger für 
die Französischen Strecken) wird mit 

1. April 1895 der Nachtrag IV einge- 

führt. 

Derselbe enthält: 

I. Aenderung der Eintheilung der 
Tarife für den Oesterreichisch-Un- 
garisch-Französischen Eisenbahn- 
verband. 

II. Vorwort zum Haupttarife. 

III. Aenderung der besonderen Bedin- 
gungen der Frachtgut - Spezial- 
tarite. 

NV; SE un des Spezialtarifes Nr .97, 


V. Tioferfrist-Tabelle, 

VI. Neuauflage des Kilometerzeigers. 

Exemplare des Nachtrages IV sind bei 
den betheiligten Oesterreichisch - Unga- 
rischen Eisenbahnverwaltungen. bezw. 
Stationen zum Preise von 10 Hellern = 
10 Ots. für das Stück zu beziehen. 

Wien, am 4. März 1895. 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


(481) 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Deutscher Eisenbalın - Personen- und 
Gepäcktarif, Theil I. Am 1. April 1895 
wird an Stelle des Tarifs vom 1. April 
1894 ein neuer Tarif in Kraft gesetzt, 
welcher mit dem bisherigen im wesent- 
lichen übereinstimmt. 

Die eintretenden Aenderungen der 
Zusatzbestimmungen B2 und 6(!) zu 
5 10 und 2 zu $ 32 der Verkehrsordnung 

aben Tariferhöhungen nicht zur Folge 
und sind gemäss den Vorschriften unter 
I(2) der Verkehrsordnung genehmigt 
worden. Soweit durch den in dem 
neuen Tarife enthaltenen, der Zusammen- 
stellung der Ueberfuhrgebühren für 
Sonderzüga usw. beigegebenen abgeän- 
derten Kilometerzeiger der Berliner 
Stadt- und Ringbahn Erhöhungen her- 
beigeführt werden, kommen die neuen 
Entfernungen erst vom 1. Mai 1895 ab 
zur Anwendung. Druckabzüge des neuen 
Tarifs zum Preise von 20 „3 für das 
Stück können von den Deutschen Eisen- 
bahnverwaltungen in Berlin, vom Aus- 
kunftsbüreau der Deutschen Reichs- und 
Preussischen Staatseisenbahn - Verwal- 
tung (Bahnhof Alexanderplatz) vom 
20. März d. J. ab bezogen werden. 

Berlin, den 2. März 1895. (482MG) 

Namens sämmtlicher Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
zu Berlin. 


5. Verdingungen. 


Verdingung der Ausführung der Erd-, 
Fels-, Rodungs- und Böschungsarbeiten, 
der Durchlässe und kleineren Brücken, 
der Wege - Unter- und Ueberführungen, 
Futtermauern und Wegebelestigungs- 
arbeiten einschliesslich Lieferung der 

(Verdingungen Schluss 8. IV. 


Nr. 5. Jahrgang 189. 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
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Der Expedition bis zum 6. März Vorm. gemeldet. 


Berlin, am 9. März 1895. 
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Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 


A. Güter mit Buchstabeu bezeichnet: 
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J. Lion, 
Hamburg, 
Alter Stein- 
weg 19. 
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Materialien zum Bau der Eisenbahn von 
Walsrode nach Soltau in .den Loosen I 
und IV (223433 cbm Bodenbewegung, 


194551 qm Böschungsflächen, 1439 cbm 
Bruch-  _oder Feldstein - Mauerwerk, 
112 cbm' Ziegelstein-Mauerwerk, '87 cbm 
Kalk und 84 cbm Werksteine). 

Termin: Freitag, den 9. März 

1895, Vormittags 10 Uhr, 

im Amtszimmer des Abtheilungs - Bau- 
meisters Merkel in Fallingbostel. Lage- 
pläne, Massenvertheilungspläne, Bau- 


werkszeichnungen, Berechnungen, 'Be- 
dingungen usw. können daselbst einge- 
sehen und die Verdingungsunterlagen 
gegen kosten- und bestellgeldfreie 
sendung von 23,5 AM für ein Loos und 
von 3 .d. für beide Loose in Baar (nicht 
in Briefmarken) an den Abtheilungs- 
nur von letz- 
terem bezogen werden. Zuschlagsfrist 


Baumeister Merkel, 


4 Wochen. 


"Hannover, den 4. März 1895. 
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Ueber die Gesetzmässigkeit des fortschreitenden Sinkens der Transportpreise. 
Von Freiherr von Weichs-Glon. 


In einer sehr lehrreichen und interessanten Abhandlung 
in den „Jahrbüchern für Nationalökonomie und Statistik“ 
III. Folge (1891) I. Band zeigt Franz Ulrich an einer Reihe 
von Beispielen, wie die Eisenbahn - Gütertarife, d. h. die 
durchschnittlichen Einnahmen für 1 tkm auf den Bahnen 
der in Betracht gezogenen Länder Deutschland, Oesterreich, 
Frankreich und Italien eine nur von unbedeutenden Schwan- 
kungen und theilweisen Erhöhungen unterbrochene fort- 
schreitende Ermässigung aufweisen. So bestimmt und für 
erwiesen man dies Sinken der Transportpreise auch für andere 
Länder annehmen kann, und :so sehr man auch von dieser 
Thatsache als einer allgemein bestehenden Erscheinung über- 
zeugt sein muss, so ist es doch ganz richtig, wenn Ulrich 
selbst den gebrachten Durchschnittszahlen nicht vollkommene 
Verlässlichkeit zugesteht. Denn einerseits kann die durch- 
schnittliche Einheitseinnahme auch dadurch verringert werden, 
dass in einem Jahre grössere Mengen minderwerthiger Güter 
zur Verfrachtung gelangen und andererseits die Länge der 
Beförderungsstrecken grösser ist als in einem anderen Jahre. 
Ebenso wirkt der Durchgangsverkshr. Ein sicherer Maass- 
stab für das Herabgehen der Gütertarife ist nach Ulrich da- 
gegen dann zu gewinnen, wenn man für einzelne Artikel die 
Einheits-Frachtsätze zeitlich verfolgt. Die Schwierigkeit dieses 
Weges liegt in dem Mangel des nothwendigen Materiales und 


der auch von mir schon a. a. O. wiederholt beklagten und be- 
tonten Unzulänglichkeit und Unzweckmässigkeit der bei den 
Verkehrsanstalten verfassten Statistik. 

Gleichwohl gelingt es Ulrich, für einige Artikel die 
Transportpreise zu verschiedenen Zeitpunkten zu ermitteln. 
So sind für Kohle folgende Ermässigungen der Frachten 
für 1 tkm zu verzeichnen: 

Beförderung durch Frachtfuhrwerke Sa 


vom Jahre 1836) . 40,00 48 
anfängliche Fracht auf ‘den Eisenbahnen 13.1475 
heutiger regelmässiger Satz. . EEE 2,20 „ 
Satz der heutigen Ausnahmetarife . 1,25 „ 

für Eisen: ! 
vor der Eisenbahnzeit, Reckeisen : 40,00 48 
nach Einführung der Eisenbahnen, Roheisen . 11,10 
Stab- und Bandeisen, Stahlwaaren . i 13,40, 
Gegenwärtig unterscheidet man: 
1. Eisen und Stahl nach Spezialtarif I. 4,50 48 
2. ”„ ” ” ” n IL. 3,50 22 
3. e R 1900, 260% 

über 100 km. 2,20 

ausserdem Ausnahmetarife mit Sätzen bis zu 1.703, 
für Getreide: 

mittelst Frachtfuhrwerken 40,00 43 

in der ersten Zeit nach Einführung der Eisen- 

bahnen . \ } Ä . 15,40 „ 
regelmässiger Satz gegenwärtig j 4,50 „ 
Ausnahmetarife bis herab zu . 2,00 „ 


Damit ist jedenfalls ein sicherer Beweis für die Er- 
scheinung der zunehmenden Herabsetzung der Transportpreise 
gegeben, und Ulrich meint in jener Abhandlung, dass diese 
sinkende Tendenz anscheinend noch längere Zeit verbleiben 
werde. Natürlich kann sich dies immer nur auf Durchschnitts- 
sätze innerhalb längerer Zeitperioden oder vielmehr zu Zeit- 
punkten beziehen, welche weiter auseinander gelegen sind. 
Denn neben den von Ulrich angeführten und eben wieder- 
holten Gründen, welche unabhängig von jener Tendenz auf 
eine Ermässigung oder auch auf eine Erhöhung einwirken 
können, kann auch beim einzelnen Artikel ein Schwanken der 
Transportpreise je nach dem herrschenden System und den 
geltenden Anschauungen, sowie den Konkurrenzverhältnissen, 
dann durch fiskalische und handelspolitische Rücksichten her- 
beigeführt werden. Diese Seiteneinwirkungen werden jedoch 
im allgemeinen innerhalb längerer Zeiträume aufgehoben, zum 
mindesten wird man sie innerhalb dieser Zeiträume verfolgen 
und konstatiren und damit das Bild berichtigen können. 

In seiner neuesten Arbeit „Staffeltarife und Wasser- 
strassen“ sagt Ulrich nun folgendes: „Gegenwärtig liegen 
die Tarifverhältnisse der Deutschen Eisenbahnen so, dass 
erheblichere allgemeine Ermässigungen der 
bestehenden Tarife nur noch in Form von 
Staffeltarifen gewährt werden können, Eine 
weitere erhebliche Ermässigung der regelmässigen Tarife in 
der bisherigen Weise, dass die Ermässigung für alle Ent- 
fernungen erfolgt, ist aus zwei Gründen kaum mehr durch- 
führbar: einmal, weil die Tarife für kürzere Entfernungen, 
wenigstens für die Massengüter, bereits vielfach an den Punkt 
gelangt sind, wo es zweifelhaft erscheint, ob sie mit Rücksicht 
auf die für kurze Entfernungen besonders hohen Selbstkosten 
noch einer erheblichen Ermässigung fähig sind, und zweitens, 
weil die Transportmengen der kürzeren Entfernungen so gross 
sind, dass die Ausfälle, welche durch eine erhebliche Ermässi- 
gung ihrer Frachten entstehen, durch den Verkehrszuwachs 
nicht wieder eingebracht werden können.“ 

Nach Ulrich ist demnach jene auf fortschreitende Er- 
mässigung der Eisenbahn-Gütertarife hinzielende Bewegung 
zum Theil schon an ihrem Ende angelangt. 


Es scheint nun wohl der Mühe werth, in eine Unter- 
suchung darüber einzutreten, ob jene fortschreitende Ermässi- 
gung der Preise eine besondere Eigenheit der Eisenbahnen sei, 
oder dieselbe Analogien auf anderen Wirthschaftsgebieten be- 
sitze; ob sie sich in Uebereinstimmung finde mit dem obersten 
wirthschaftlichen Prinzip der höchsten Nutzung bei gering- 
stem Aufwande; ob sie eine freiwillig gewährte oder mit 
Nothwendigkeit vor sich gehende sei, und ob sich endlich mit 
annähernder Sicherheit ihr Endpunkt bezeichnen lasse. 

Aus dem Gesichtspunkte der Verkehrsvermittelung durch 
die Eisenbahnen scheint sich eine Lösung jener Fragen nicht 
zu ergeben. Denn wenn auch die Mengen der erzeugten und 
in den Erzeugungsprozess 
wächst, so ist damit noch nicht die Nothwendigkeit gleich- 
zeitig fortschreitender Frachtermässigung gegeben, da im 


allgemeinen an der Annahme festgehalten werden muss, dass | 


eine Eisenbahnverwaltung, sei sie nun Privatbahn oder Staats- 
bahn, dem jeweilig höchsten Erträgnisse zustrebt und erst 
der, wohl kaum durchführbare, Beweis erbracht werden müsste, 
dass eine Frachtermässigung unter allen Umständen auch 
eine Erhöhung des Betriebsüberschusses bewirkt. Man sieht 
zwar mitunter, und namentlich bei Staatsbahnen, eine mit 
jener Annahme sich nicht deckende Tendenz vorherrschen, und 
sogar auch Frachtermässigungen im Bewusstsein eines Ein- 
nahmeausfalles gewähren. Aber dergleichen sind flüchtige Er- 
scheinungen, die sich auf antiquirte Auffassungen und falsche 
Schlagwörter über die Aufgaben des Verkehrswesens zu Staat 
und Gesellschaft gründen und mit fortschreitender Erkennt- 
niss über das Wesen jener Aufgaben und Beziehungen, sowie 
der richtigen theoretischen Grundlagen des Tarifwesens einem 
rationellen Vorgehen werden weichen müssen. Uebrigens 


hereingezogenen Güter ständig | 
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sehen wir auch häufig, und gerade wieder bei Staatsbahnen, 
trotz des stetig wachsenden Verkehrs ein Hinaufrücken der 
Transportpreise platzgreifen. Auch ist das Anwachsen der 
zu transportirenden Gütermengen ein sehr rasches, so dass es 
im vorhinein ausgeschlossen ist, es könnte die fortschreitende 
Frachtermässigung damit Schritt halten. Im Gegentheil be- 
merken wir, dass mit der progressiv zunehmenden Masse von 
Transporten das Ausmaass der fortschreitenden Frachtermässi- 
gung sich verringert und verlangsamt, und endlich wird hier 
— es geht dies aus der technischen Natur der Verkehrsmittel 
hervor — ein gänzlicher Stillstand zu einem Zeitpunkte ein- 
treten müssen, wo die progressive Steigerung der Güter- 
mengen, für die ein Ende überhaupt nicht abzusehen ist, noch 
in beständigem Fortschreiten begriffen ist. So bringt Ulrich 
in seiner früher erwähnten Abhandlung nachstehende Zu- 
sammenstellung: 


Auf den Preussischen Eisenbahnen betrug die Einnahme 
aus dem Güter- und Viehverkehre: 


Einnahmen für 1 Betriebskm 
Jahr für 1 tkm gefahrene 

A "Tonnenkilometer 
1844 15,00 31071 
1849 10,33 52 934 
1854 7,50 148 149 
1859 7,33 164 989 
1864 5,83 297 559 
1869 5,16 368 656 
1874 4,66 508 532 
1879 4,33 439 337 


und daran anschliessend auf den Preussischen Staatsbahnen;: 


Einnahmen für 1 Betriebskm 
Jahr für 1 tkm gefahrene 

Rn Tonnenkilometer 
1880/81 4,14 446 474 
1881/82 4,06 482 760 
1882/83 3,95 536 948 
1883/84 4,00 531 881 
1884/85 3,82 546 166 
1885/86 3,83 516 664 
1886/87 3,85 524 333 
1887/88 3,34 | 542 467, 
1888/89 . 3,81 | 576 739 
1839/90 . 3,81 603 562 


Nach den Geschäftsberichten der Oesterreichischen Staats- 
bahnen ergeben sich nachstehende Bewegungen: 


Einnahmen für 1 Betriebskm 
Jahr für 1 tkm gefahrene 
kr. Tonnenkilometer 
1881 3,09 182 907 
1882 2,90 224 606 
1883 2,94 219 163 
1384 2,86 212 782 
1885 2,58 226 513 
1886 2,52 240 007 
1887 2,38 260 737 
1888 2,24 300 851 
1889 2,29 299 467 
1890 2,29 319 014 
1891 2,16 335 247 
1892ER 2,09 322 764 
18032 2,12 350 437 


Es ergibt sich daraus ein an sich schon nicht unwich- 
tiger Satz, dass die Steigerung. der Frachten- 
menge,d.h. des Güterumlaufs überhaupt, nicht 
— wie dies dennoch häufig zu geschehen pflegt — als Be- 
gründung für Tarifherabsetzungen angesehen 
und angewendet werden darf, da beide Erschei- 
nungen nicht in ursächlichem Zusammenhange zu einander 
stehen. Weder ist der Verlauf beider Bewegungen parallel, 
noch muss er parallel sein, sondern er erfolgt mit Nothwen- 
digkeit in der Richtung zweier konvergirender Kurven, die 
sich endlich schneiden und dann divergiren müssen. 
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Die Eisenbahnen müssen also, willman zu einer Erklä- 
rung kommen, nicht in ihrer Eigenschaft als Transport- 
anstalten, sondern nach ihrem Wesen als kapitalistische 
Unternehmen betrachtet werden. Damit wird auch die 
Aufgabe wesentlich erleichtert, weil wir hier bereits einer 
ganzen Reihe allgemeiner Erkenntnisse gegenüberstehen, die 
auch für das moderne Verkehrswesen zur Anwendung kommen 
können. 


Das Verkehrskapital steht in engster Beziehung zu zwei 
anderen Kapitalsformen, dem Industriekapital und dem Waaren- 
handlungskapital. Im ganzen des herrschenden kapitalistischen 
Produktionssystemes bilden diese drei einen besonderen, sich 
immer wieder schliessenden Kreis gegenseitiger Ergänzung, 
Förderung und Entwickelung zum Zwecke der Kapitalsver- 
mehrung und stehen wieder in Beziehung zu dem etwas höher 
organisirten Geldhandlungskapital. Alle drei Formen sind in 
ihrer Vereinigung gemeinsamen Gesetzen unterworfen, welche 
die Entwickelung jeder Form und damit zugleich den Ent- 
wickelungsgang der Wirthschaft überhaupt bestimmen. Aus 
anderen Gesichtspunkten sehen wir einerseits wieder das In- 
dustrie- und Verkehrskapital, indem sie beide materielle 
Arbeitsleistungen zur Grundlage haben, als gewisse Einheit 
in Sonderbeziehung zum Waarenhandlungskapital stehen; 
andererseits sehen wir das letztere mit dem Verkehrskapital 
vereint, indem sie beide auf Ueberproduktion wirken, dem 
Industriekapital gegenübergestellt. Es würde zu weit führen, 
die vielfach verknüpften, enge verwobenen und zusammen- 
hängenden Maschen dieses Netzes auch nur in den äussersten 
Umrissen hier weiter zu verfolgen, und sollen lediglich die 
dem Zwecke der vorliegenden Abhandlung dienenden Fäden 
entnommen werden. 


Nur die eine allgemeine Bemerkung sei noch vorausge- 
schickt: Der Prozess der kapitalistischen Produktion und die 
weiter fortschreitende Entwickelung dieses Prozesses erfolgt 
unter den gegebenen Bedingungen, d. h. bei der bestehenden 
Rechtsgrundlage und der zurückgebliebenen Entwickeluug des 
Rechtes, angesichts der derzeitigen Verschiedenheit in der 
kulturellen und industriellen Entwickelung der einzelnen Ge- 
biete der Erde und der einzelnen Schichten innerhalb einer 
Bevölkerung, endlich gegenüber der herrschenden Unter- 
schätzung der menschlichen Arbeit mit zwingender 
Nothwendigkeit. 


Es wäre höchst naiv, wollte man, wie dies so häufig auf 
wirthschafts- und sozialpolitischem Gebiete in tendenziöser 
Weise geschieht, den Kapitalisten, das sind die persönlichen 
Träger des gegenwärtigen Wirthschaftssystems, dasselbe, als 
durch ihren freien Willen, ihre Schlauheit und Macht ge- 
schaffen, zur Last schreiben, oder sie gar für die groben 
Schäden dieses Systems verantwortlich machen. Nicht nur 


sie, sondern auch gesellschaftliche Korporationen von Ver- 


einen und Gemeinden angefangen bis hinauf zum Staate 
stehen der Gesetzmässigkeit jenes Entwickelungsprozesses im 
grossen und ganzen machtlos gegenüber, sind selbst diesen 
Gesetzen unterworfen. Man kann diesen Entwickelungsgang 
höchstens beschleunigen oder verlangsamen, aber, wie die 
Erfahrungen zeigen, auch dies nur in ganz mangelhafter 
Weise. 


Dieser Prozess wird sich ausleben, ebenso wie er, der, 
wenn auch in geänderter Form schon anderweitig einmal be- 
stand, sich damals, im alten Aegypten, in Hellas und Rom aus- 
gelebt hat. 


Dieser Entwickelungsgang unseres kapitalistischen 
Systems, dessen unmittelbarer Zweck und Triebfeder der 
Kapitalgewinnunddie Kapitalsvermehrung sind, 
erfolgt in nachstehender Weise: Natur- und Arbeitsfaktor 
sind im Produktionsprozesse gegenüber dem Kapitalfaktor in 
ständigem Zurückweichen begriffen. Dies äussert sich in ver- 
mehrten Kapitalsfixirungen, d.h. einem successiven Anwachsen 
des fixen Kapitals gegenüber dem relativ zurücktretenden 


beweglichen Kapitale (Arbeit), Um ein Beispiel speziell aus 
dem Verkehrswesen zu nehmen: Die einstigen steil bergauf 
und bergab führenden mangelhaften Wege und schwerfälligen 
Fahrzeuge mit geringem Fassungsraum vertheuerten den 
Transport der Waaren, den Handelsbetrieb ganz ausserordent- 
lich und machten einen bedeutenden Aufwand an menschlicher 
und thierischer Kraft erforderlich. Das Streben nach ver- 
mehrtem Gewinn aus industriellen Betrieben und dem Handel 
musste daher u. a, auch zu einer Verbesserung der Verkehrs- 
mittel führen. Diese Verbesserung konnte jedoch nur be- 
wirkt werden durch Bau zunächst von Kunststrassen und 
dann von Eisenbahnen, d. h. durch wachsende Festlegung von 
Kapitalien unter gleichzeitiger relativer Verminderung des 
Arbeitsaufwandes und damit der Arbeitskosten im einzelnen 
Betriebe. Andererseits wurde, und hierin liegt die civilisato- 
rische Kraft des Kapitales, die Produktivität der Arbeit 
durch das Kapital erhöht, d. h. es wurde durch die vermehrte 
Kapitalsfixirung die Zahl der erzeugten Waäaren bezw. der 
Leistungen der Verkehrsmittel vermehrt. Aus diesen beiden 
Gründen: Verminderung des relativen Arbeitsaufwandes und 
Vermehrung der Waaren, ergab sich und ergibt sich immer 
noch bei Fortschreiten der industriellen und Verkehrsentwicke- 
lung durch jede neue Erfindung und Vervollkommnung der 
Technik und Organisation auf diesen Gebieten mit Noth- 
wendigkeit ein Sinken der, auf das einzelne Produkt ent- 
fallenden Quote von Arbeitsaufwand bezw. Arbeitskosten, und 
somit ein Sinken der Selbstkosten für die Pro- 
duktionseinheit bezw. Leistungseinheit. 


Dies bildet die allgemeine und unerlässliche Voraus- 
setzung dafür, um eine Herabsetzung der Preise jener 
Produkte zuermöglichen. In unmittelbarer Folge davon 
muss aber auch diese Preisermässigung mit Nothwendig- 
keit eintreten. 


Das Kapital bewirkt nämlich, wenn jene Voraussetzung 
erfüllt wird, durch sein Vermehrungs- und Gewinnstreben eine 
Ueberproduktionin der Industrie, der Forst- und Montan- 
wirthschaft, Raubbau in der Landwirthschaft und verschwen- 
derische Ausbeutung der Produktionsquellen auf allen jenen 
Gebieten bezw. bei allen jenen Produkten, die in unbeschränkten 
Mengen erzeugt werden können, oder für welche eine weit 
hinausgerückte Grenze hinsichtlich der erzeugbaren Quanti- 
täten besteht, was also insbesondere bei den Weltmarktgütern 
der Fall ist. So lange jene Grenze nicht erreicht ist oder noch 
ferne liegt, muss nun die stattgefundene Ueberproduktion ein 
Ueberschwemmen der Märkte, ein vermehrtes Angebot hervor- 
rufen und der Preisfall tritt ein. Er muss um so 


, sicherer eintreten, als der Gewinn sowohl des Industrie- wie 


des Waarenhandlungskapitals und des Verkehrskapitals davon 
abhängen. 

Die Industrie wird vor Rückschlägen aus der Ueber- 
produktion nur bewahrt bezw. zieht aus derselben nur Gewinn 
durch Erweiterung des Absatzgebietes. Dieser vermehrte Ab- 
satz, der grössere Güterumlauf, welche eine Quelle auch für 
den Gewinn des Handels sind, können jedoch nur bei 
Herabgehen der Preise stattfinden. 


Seit fast drei Dezennien zeigen denn z.B. die Preise auf 
dem Weltmarkte eine stetige, unaufhaltsam sinkende Tendenz 
und ganz speziell in den letzten Jahren, da allerorten die An- 
sicht vorherrschte, die Preise müssten bereits ihr denkbar 
niedrigstes Niveau erreicht haben, hat die Baisse neuerlich 
ebenso unerwartete als erhebliche Fortschritte gemacht. Dies 
gilt namentlich für das letztverflossene Jahr. So zieht der 
Londoner „Economist“ die Preisschwankungen der wichtigsten 
Stapelartikel zu einer Vergleichung heran; diese Artikel 
notirten am Londoner Markte zu Ende der bezeichneten Jahre 
laut nachstehender Tabelle *) (per Handelseinheit en gros): 


*) „Das Handelsmuseum“ Band 10 Nr. 6. 
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1890 1892 1894 
Roheisen ech“ 46/5 41/7!/a 41/10 
Stahlschienen . . ._ „ 98/9 0) 72/6 
Kohle. & 19/6 17 15/9 
Kupfer u IR 523); 468/15 415/16 
ZIDDW N 911/4 91!/a 6114 
Blei ur ar, ad 133/g 101/g g'lyıe 
Weizen . WEN 32/3 25/8 20/9 
Kterstertni tar Bu RR 28/5 24/3 21/3 
Haseriti Monk lad ut, 17/10 16/3 13/11 
Rindlleisch.a. „ums 5/2 4/8 4/4 
ZEN CHEN 12/9 13 | 9/3 
IKateouki nn a ann 99 104 | 108 
iheaı HUNTADIINERT TE AN 5 5l/g 4 
Meisiinr ale worth 7/33/& 6/5 /4 5/6 
Baumwolle (Middling) d. 5U/g Bi | 3l/ı6 
Schafwolle. ... .:..,8h. _ T5/g 63/4 
Unschlittere 0.00 27 27/9 23 
Hanf . ur, A31/a 291/4 | 17'/ 
Seide . sh. — 13/9 9/9 
Jute £ 19 14 ho 


Ein charakteristisches Beispiel für die Beziehung des 
Preisfalles zum Sinken der Produktionskosten gibt die 
Newyorker Zeitschrift „The Nation“ in ihrer Nummer vom 
3. Januar 1895: Die Erzeugung von Drahtstiften stellt sich 
heute bereits so billig, dass ein Zimmermann, der bei der 
Arbeit einen Nagel fallen lässt, besser daran thut, ihn liegen 
zu lassen, als ihn aufzuheben. Das Aufheben des zu Boden 
gefallenen Nagels erfordert 10 Sekunden, was bei einer Ent- 
lohnung von 30 Cts. für die Stunde auf 0,083 Cts. zu stehen 
komme. Der Werth des Nagels betrage jedoch nur 0,0077 Cts., 
da auf 1 Pfund zum Preise von 1,55 Cts. 200 Nägel kommen. 
Mit anderen Worten: verlohnte es sich nicht einmal für den 
Arbeiter, sich zu bücken, selbst wenn er mit einem Griffe zehn 
fallengelassene Nägel aufzuraffen vermöchte. 

Auch in zablreichen anderen Industrieerzeugnissen, wie 
Baumwollwaaren, Möbel, Maschinen usw. hat eine so namhafte 
Verringerung der Produktionskosten stattgefunden, dass der 
Preisfall dieser Waaren höchst erklärlich erscheint. So fand 
eine typische Maschine der Baldwin Lokomotive Works in 
Philadelphia 1865 für 24000 D. Absatz, während sie jetzt für 
7500 D. verkauft wird. Die Standard Oil Company in Amerika 
setzt den Preis von Petroleum stetig herab und erzielt 
trotzdem einen steigenden Gewinn, weil sie durch 
die Verbesserung des Herstellungsverfahrens die Gestehungs- 
kosten weit mehr herabsetzen als den Preis. 

Das Verkehrskapital kann nun bei dieser Sachlage auch 
nur vermehrten Gewinn erzielen, wenn die Transport- 
preise sinken. Denn das Verkehrskapital ist den gleichen 
Gesetzen unterworfen wie alles übrige Kapital und durch die 
vermehrte Kapitalsfixirung im Verkehrswesen in Form dessen 
Erweiterung, Ausgestaltung und technischen Vervollkommnung 
der Motoren und Fahrzeuge bezw. durch die Reduktion der 
Selbstkosten für die einzelne Leistung, welche die Voraus- 
setzung für den Preisfall bildet, tritt auch hier eine Ueber- 
produktion, d. h. eine Erweiterung der Leistungsfähigkeit ein. 
Diese kann nur dann zu vermehrtem Gewinne führen, 
wenn der Absatz vergrössert wird, d.h. wenn eine Vermehrung 
der zu verfrachtenden Waaren erfolgt. Und die Möglich- 
keit für diese Vermehrung wird dadurch geschaffen, dass 
Waarenhandlungs- und Industriekapital eine wachsende aus- 
gedehnte Produktion und Ueberproduktion an Gütern bewirken 
und dadurch die erforderlichen Gütermengen besorgen, 

Dies an sich würde indess, wie früher gezeigt wurde, 
nicht eine Ermässigung der Transportpreise bewirken können; 
im Gegentheile, es schiene nun für das Verkehrskapital be- 


sonders verlockend und grossen Gewinn verheissend, die ver- | 


mehrten Frachten zu hohen oder doch gleichbleibenden Tarifen 
zu befördern. Aber weil gleichzeitig mit der Ver- 
mehrung der Güter ein Sinken deren Preise 
eintritt, und in innerer Beziehung damit auch 
die Einbeziehung neuer minderwerthiger@üter 


| 
| 


inden Umlaufund Erzeugungsprozess erfolgt, 
wird mit Nothwendigkeit auch ein Sinken der 
Transportpreise bewirkt. Denn weil die nunmehr 
minderwerthigen Güter die höheren Transportpreise nicht mehr 
„vertragen“, d. h. der Gewinn des Industrie- und Handels- 
kapitals dadurch gefährdet und zum Theil ganz vernichtet 
würde, so kann auch nur eine Vermehrung der 
Transportquantitätenundeingewinnbringen- 
dervergrösserter Absatz der Ueberproduktion 
an Leistungen durchein Sinken der Transport- 
preiseeintreten. 
Dies ist die Erklärung für das gesetzmässig scheinende 
fortschreitende Sinken der Eisenbahn-Gütertarife. Es hat sich 
erwiesen, dass dasselbe eine mit Nothwendigkeit eintretende 
Erscheinung im kapitalistischen Produktionsprozesse ist, dass 


| es eine Wirkung ist, die sich unmittelbar aus der Kapitals- 


funktion in diesem Prozesse ergibt, und in ganz analoger 
Weise auch auf anderen Gebieten zu beobachten ist. Es wurde 
endlich der Nachweis erbracht, dass die fortschreitende Er- 
mässigung der Transportpreise in Uebereinstimmung steht mit 
dem obersten wirthschaftlichen Prinzipe,"indem ja gerade das 
Streben im Sinne dieses Prinzipes zu ihr hingeführt hat. 


Damit sind, bis auf die letzte, die eingangs gestellten 
Fragen beantwortet. 

Wo liegt nun der Endpunkt dieser Entwickelung? Auch 
dies lässt sich aus dem Vorhergehenden mit Sicherheit ent- 
nehmen. 

Nachdem die fortschreitende Ermässigung der Transport- 
preise abhängig ist einerseits vom Sinken der Waarenpreise, 
andererseits vom Sinken der Selbstkosten für die Einheit der 
Transportleistung, so ist dadurch auch die Grenze gegeben. 

Das Sinken der Waarenpreise kann natürlich auch nicht 
ins Unendliche fortgehen; es muss seinen Tiefstpunkt erreichen, 
wenn auch bei jeder Waare zu einem anderen Zeitpunkte, und 
dann einem Stillstande, in der Folge aber sogar einer auf- 
steigenden Preisbewegung Platz machen. Dies wird zugleich 
auch der Zeitpunkt sein für den Stillstand, bezw. das Auf- 
steigen oder die Steigerungsmöglichkeit der Transportpreise. 
Dieser Moment fällt zusammen mit dem früher erwähnten 
Umschwunge, der in unserem Wirthschaftssysteme ein- 
treten wird, wenn durch die industrielle Entwickelung der 
heutigen Rohstoff- und insbesondere Getreideexportländer 
einerseits dieser Export sich verringert, endlich für einzelne 
Waaren gänzlich aufhört, und andererseits die Absatzgebiete 
für die heutigen Industrieländer zum grossen Theile verloren 
gehen. In den letzteren wird dann die Erkenntniss erwachen, 
dass die alte Produktivkraft des eigenen Bodens nicht ver- 
loren sei, dass jedes Volk sich selbst zu ernähren habe und 
dass der Zweck jeder Handels- und Wirthschaftspolitik einer 
harmonischen Entwickelung aller Produktionsfaktoren 
sei. Bis dahin wird auch die vergesellschaftende Bewegung, 
in der wir uns befinden, Fortsehritte gemacht und eine Ent- 
lohnung der menschlichen Arbeit in besserer Uebereinstim- 
mung zu deren Werth bewirkt haben. Auch daraus wird sich 
eine Steigerung der Transportpreise ergeben. 

Auf der anderen Seite hat natürlich auch das Sinken der 
Kosten der Einheitsleistung seine unterste Grenze, welche zu- 
gleich die Grenze für die Möglichkeit des Herabgehens 
der Transportpreise ist. Es ist in der technischen Natur jeder 
Verkehrsmittel-Gattung und -Art auch der Endpunkt für deren 
Entwickelung gelegen, und wie bei jedem begrenzten Ent- 
wickelungsgange muss auch hier die Bewegung sich in dem 
Maasse verlangsamen, als sie sich ihrem Scheitel nähert. Es 
wird sohin auch die, durch die vermehrte Kapitalsfixirung ver- 
ursachte Verminderung der Selbstkosten der Einheitsleistung 
eine sinkende Tendenz besitzen müssen, und evident ist, dass 
schonlange bevor der Scheitel erreicht. ist, die auf die 
Einheitsleistungentfallende Quote der Selbst- 
kostenreduktion bereits eine so,verschwindende Grösse 
geworden sein wird, dass: sich. dieselbe ziffermässig: im Trans- 


> area 


portpreis für die Einheitsleistung nicht mehr, son- 
dern nur mehr bei einer zunehmend grösseren Zahl von Ein- 
heitsleistungen ausdrücken lässt. Und an diesem Punkte sind 
wir mit der Lokomotiveisenbahn heute bereits angelangt. — 
Der eingangs citirte Ausspruch Ulrich’s, dass erheblichere 
allgemeine Ermässigungen der bestehenden Tarife nur noch in 
Form von Stafteltarifen gewährt werden können, ist daher 
vollkommen gerechtfertigt und. entspricht vollständig den 
Thatsachen. 

Aus den vorstehend gewonnenen Erkenntnissen dürften 
sich aber noch andere Schlüsse ziehen lassen. Zunächst der, 


dass es wirthschaftlich falsch ist, Frachtermässigungen frei- | 
willig dort zu gewähren, wo sie nicht durch eine andauernde | 
Waarenpreise — der. 


Wasrenmenge erst\in: zweiter Linie — voniselbst,erzwungen. tungen (ausschliesslich der Königlich Preussischen Staats- 


und wesentliche Reduktion der 


werden. Der Tendenz, das höchste Erträgniss aus dem Ver- 
kehrsmittel-Betriebe bezw. für das Verkehrskapital den höch- 
sten Gewinn zu erzielen, kann man sich mit der grössten Be- 
ruhigung hingeben; denn sie wird durch die parallellaufende 
Tendenz des Waarenhandlungs- und Industriekapitals genau 
geregelt, beschränkt und begrenzt. 

Eine Rücksicht wäre nur auf die Landwirthschaft bezw. 
das Agrarkapital zu nehmen, das in dem kapitalistischen Cir- 
keltanze derzeit noch nicht mitwirkt. 


Weiter ergibt sich daraus, — was übrigens schon früher 
Bestätigung fand — dass die derartigen, im gesetzmässigen 
Verlaufe nothwendig eintretenden Frachtermässigungen 
(nicht aber die freiwillig und überflüssig zugestandenen) zu 
einer Vermehrung des Kapitalgewinnes führen müssen, dass 
demnach auch die weitere Entwickelung in dieser Hinsicht, 
nämlich die Ausbildung des Staffeltarif- 
w.esens zu einer Steigerung des Erträgnisses führen muss. 
In dieser Hinsicht sei nur auf das, von Ulrich in dessen citirten 
Abhandlung gebrachte Beispiel hingewiesen: Die Preussischen 
Staatsbähnen erzielten aus dem Güterverkehre eine 


Einnahme 
Jahr wefür I tkm auf 1ı km 
A 97] 
1830/81 4,14 20151 
1881/82 4,06 20 874 
1882/53 . . | 3,95 23 522 
1883/84 . . | 4,00 23289 
1884/55 . . | 3,82 23141 
1885/86 . . 3,83 21 564 
1886/84... | 3,85 22 042 
1887/88 . - | 3,84 23 220 
1888/89 | 3,81 24 449 
1889/90 3,81 25 669 


Bei sinkenden Transportpreisen ist demnach die kilome- 
trische Bruttoeinnahme eine successive steigende. Dies allein 
würde allerdings noch nicht zur Folgerung berechtigen, dass 
auch das Reinerträgniss gestiegen sei, nachdem die Angaben 
über die, jedenfalls auch gewachsenen Ausgaben fehlen. Auch 
wäre das Bruttoerträgniss vermuthlich höher, wenn von den 
Preussischen Staatsbahnen immer nur erzwungene Fracht- 
 preisermässigungen gewährt worden wären, was bei einer 
Staatsbahnverwaltung kaum zutreffen kann. Eine vergleichende 
Uebersicht der Reinüberschüsse der Preussischen Staatsbahnen 
ergibt jedoch gleichfalls eine Zunahme: 


Jahr cl, Jahr. | BA 
| | 
1882/83 42 354 731 I 1888/89 133 473 927 
1883/84 38 088 220 ' 1889/90 156 408 613 
1884/85 45 543 497 "1890/91 115 536 538 
1885/86 37 375 386 | 1891/92 101 301 722 
1886/87 67 614 038 | 1892/93 159 415 855 
1887/88 108 992 265 | 1893/94 | 162 792 340 


Dies sind nun allerdings die Ueberschüsse aus dem Be- 
triebe des gesammten Preussischen Staatsbahnnetzes und nicht 
pro Leistungseinheit. Diese letzteren werden, es wird dies 


wieder‘mit zwingender Nothwendigkeit erfolgen, in einer län- 
geren Zahlenreihe eine sinkende Tendenz aufweisen müssen. 

Von Interesse wäre es noch, die in vorstehender Abhand- 
lung gewonnene Erkenntnisse auf den Personenverkehr und 
das Personentarifwesen anzuwenden. — Dies soll einem spä- 
teren Male vorhehalten bleiben. 


Mittheilungen über Voereinsangelegenheiten., 


Die Radreifenbruch-Statistik für das Rechnungsjahr 1892 
ist von. der: geschäftsführenden Verwaltung herausgegeben und 
an die Vereinsverwaltungen vertheilt worden. 


Rundschreiben der geschäftstührenden Verwaltung sind 
erlassen worden: - 

Nr. 874 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
eisenbahnen), betreffend das neue Verzeichniss der auf den 
Vereinsbahnstrecken zulässigen grössten Radstände und Rad- 
drücke der Eisenbahnfahrzeuge, sowie der bei der Beladung 
Kr anzuwendenden Lademaasse (abgesandt am 
9::d. Mts.). 

Nr. 875 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Radreifenbruch-Statistik für das Rech- 
nungsjahr 1892 (abgesandt am 8. d. Mts.). 

Nr. 945 vom 8. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten der "gegenseitigen Wagen- 
benutzung, Begleitschreiben zum Protokoll der am 20./21. Fe- 
bruar’d. J. in Hamburg abgehaltenen Ausschusssitzung (abge- 
sandt am 11. d. Mts.); die nächste Sitzung soll am 2. Oktober 
dieses Jahres in Triest stattfinden. 


Aus dem Deutschen Reich. 


Neuordnung der Preussischen Staatsbahnverwaltung. 


‘Vom 1. April d. J. ab werden im Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten an Stelle der bisherigen 3, 5 Eisenbahn- 
abtheilungen bestehen, und zwar eine für allgemeine Ver- 
waltungsangelegenheiten der Staatseisenbahnen und für die 
Staatsaufsicht über die Privateisenbaknen, eine für allge- 
meine Finanzangelegenheiten der Staatseisenbahnen, eine für 
Verkehrsangelegenheiten der Staatseisenbahnen, eine für tech- 
nische Bauangelegenheiten der Staatseisenbahnen und endlich 
eine Abtheilung für Verwaltungs- und Finanzsachen in Bau- 
angelegenheiten der Staatseisenbahnen. An der Spitze von 
3 Abtheilungen werden die bereits vorhandenen 3 Ministerial- 
direktoren Stehen. Die Leitung der übrigen beiden Abthei- 
lungen soll je einem Dirigenten aus der Zahl der vortragenden 
Räthe mit dem Range der Räthe I. Klasse und einer Funk- 
tionszulage übertragen werden. Zur Aufrechterhaltung der 
Einheitlichkeit der Verwaltung in den 5 Abtheilungen ist die 
Bestellung eines Unterstaatssekretärs nothwendig und in Aus- 
sicht genommen. 


Internationales Uebereinkommen über den Eisenbahn- 
Frachtverkehr. 


Dem Internationalen Uebereinkommen über den Eisen- 
bahn-Frachtverkehr vom 14. Oktober 1890 sind die Kaiserstuhl- 
bahn und die Krozingen - Staufen - Sulzburger Nebenbahn mit 
Wirkung vom 24. d.' Mts. ab beigetreten. 


Ausübung des staatlichen Aufsichtsrechts über die 
Preussischen Privateisenbahnen, 


Nachdem durch den Allerhöchsten Erlass vom 15. De- 
zember 1894 die Auflösung des Königlichen Eisenbahnkommis- 
sariats in Berlin zum 1. April d. J. bestimmt worden, sind 
von demselben Tage ab für die Ausübung des staatlichen 
Aufsichtsrechts über die seither der Aufsicht des Königlichen 
Eisenbahnkommissariats unterstehenden Privateisenbahnen im 
Sinne des $ 46 des Gesetzes über die Eisenbahnunterneh- 
mungen vom 3. November 1838 die Präsidenten der Königlichen 
Eisenbahndirektionen zu Altona, Berlin, Breslau, Cassel, Elber- 
feld, Erfurt, Essen a. Ruhr, Frankfurt a/M., Halle a./S., Han- 
nover, Köln, Königsberg i/Pr, Magdeburg, Münster i./Westf., 
St. Johann-Saarbrücken und Stettin als Kommissare von dem 
Herrn Minister der öffentlichen Arbeiten bestellt worden, die 
ihre hierauf bezüglichen Geschäfte unter der Bezeichnung 
„Der Königliche Eisenbahnkommissar“ erledigen werden. 

Die Stellvertretung in den Geschäften der Eisenbahn- 
kommissare wird von dem Herrn Minister der. öffentlichen 
Arbeiten geregelt. 


Einheitszeit. 


Die Abgeordneten Möller-Dortmund und Dr. Hitze haben 
beim Reichstage einen Gesetzentwurf wegen Abänderung des 


Gesetzes, betreffend die Einführung einer einheitlichen Zeit- 
bestimmung vom 12. März 1893, eingebracht. Das Gesetz soll 
folgenden Zusatz erhalten: „Wenn der Unterschied zwischen 
der gesetzlichen Zeit und der Ortszeit mehr als !/, Stunde be- 
trägt, kann die höhere Verwaltungsbehörde bezüglich der 
Zeitbestimmungen im Titel VII der Gewerbeordnung und der 
hierauf beruhenden Ausführungs- und Ausnahmebestimmungen 
für einzelne Betriebe oder Betriebstheile Abweichungen von 
der Vorschrift im Absatz I zulassen. Die Abweichungen 
dürfen nicht mehr als !/g Stunde betragen. Die gesetzlichen 
Bestimmungen über die zulässige Dauer der Beschäftigung 
von Arbeitern bleiben unberührt.“ 


Betriebseröffnung der Euskirchener Kreisbahnen. 


Am 1.d. Mts. sind die Strecken Liblar-Mülheim- 
Euskirchen mit den Stationen: Liblar » Staatsbahuhof, 
Liblar-Frauenthal (2,5 km ab Liblar-Staatsbahnhof), Lechenich- 
Stadt (5,7 km), Lechenich-Bahnhof (6,0 km), Erp (10,1 km), 
Friesheim (13,4 km), Niederberg-Borr (15,5 km), Mülheim- Wich- 
terich (19,4 km), Ober-Wichterich (21,8 km), Frauenberg (22.3 km), 
Euskirchen-West (26,3 km) und Mülheim-Zülpich mit 
den Stationen: Mülheim: Wichterich, Nieder-Elvenich (1,3 km ab 
Mülheim-Wichterich), Ober-Elvenich (24 km), Nemmenich- 
Lüssem (4,5 km) und Zülpich-Staatsbahnhof (6,2 km) für den 
Personen-, Leichen-, Gepäck-, Güter- und Viehverkehr eröffnet 
worden. Die Beförderung von Expressgut und Fahrzeugen ist 
ausgeschlossen. 

In Euskirchen selbst ist der Anschluss an die 
bahn noch nicht hergestellt. 

Die vorgenannten Strecken bilden einen Theil der für 
Rechnung und als Eigenthum des Kommunalverbandes des 
Kreises Euskirchen durch die Firma Lenz & Co. zu Stettin er- 
bauten Euskirchener Kreisbahnen. Dieselben unterstehen den 


Staats- 


Bestimmungen des Gesetzes über Kleinbahnen und Privat- 


anschlussbahnen vom 28. Juli 1892. Aufsichtführende Behörde 
ist zur Zeit das Königliche Eisenbahn -Betriebsamt Köln- 
Düren und vom 1. April d. J. ab die Königliche Eisenbahn- 
direktion Köln. 

Die Bahn hat eine Spurweite von Im, ist für Lokomotiv- 
betrieb eingerichtet und wird nach ihrer Vollendung eine Ge- 
sammtlänge von 57 km haben. 

Die Güterwagen haben eine Tragfähigkeit von 7,5 t. 

Die Leitung des Betriebes ist der Gesellschaft Lenz & Co., 


Betriebsabtheilung der Gesellschaft mit beschränkter Haftung 
Lenz & Co. zu Stettin“ in Köln eingerichtet hat, übertragen 
worden. Von dieser sind künftig sämmtliche auf Betriebs- und 
Verkehrsangelegenheiten bezüglichen Verhandlungen mit 
fremden Verwaltungen zu führen. 

Auf den Verkehr finden die Bestimmungen der Verkehrs- 


ordnung für die Eisenbahnen Deutschlands mit einer Anzahl | 


von Abänderungen und Zusätzen, welche im Tarife enthalten 
sind, Anwendung. 


Aenderung von Stationsnamen. 
Direktionsbezirk Magdeburg. Zur Herbeifüh- 
rung einer Uebereinstimmung mit der öffentlichen und posta- 
lischen Ortsbenennung erhalten — wie wir bereits in Nr. 95 
S. 891 Jahrg. 1894 d. Ztg. mittheilten — die Bahnhöfe in 
Magdeburg und den früheren Vororten vom 1. April d. J. ab 
die Bezeichnung: Magdeburg-Hauptbahnhof (bisher 


Centralbahnhof), Magdeburg-Buekau (bisher Buckau), 


Magdeburg- Neustadt (bisher Neustadt - Magdeburg, 
neue, Magdeburg-Alte Neustadt (bisher Neustadt» 


Magdeburg, alte,,Magdeburg-Sudenburg (bisher Suden- | 


burg). Für die übrigen in Magdeburg noch vorhandenen Bahn- 
höfe bleibt die bisherige Benennung: Magdeburg-Elb- 
bahnhof, Magdeburg-FriedrichstadtundMagde- 
burg-Fischerufer unverändert bestehen. 

In den jetzigen Abfertigungsbefugnissen der einzelnen 
Bahnhöfe tritt eine Aenderung nicht ein. 


Bayerische Staatseisenbahnen. 

Die Generaldirektion der Königlich Bayerischen Staats- 
eisenbahnen gibt bekannt, dass die Bahnfrachten für Dünge- 
mittel vom 1. d. Mts. bis 1. Mai 1897 mit Rücksicht auf die 
gedrückte Lage der einheimischen Landwirthschaft um 1); 
herabgesetzt werden. 

ieser Beschluss ist eine Ergänzung der von der Preus- 
sischen Staatsbahnverwaltung getroffenen Anordnung, dass 
vom 1. d. Mts. bis zum 1. Mai 1897 die Frachten für sämmt- 
liche in den Staatsbahntarifen enthaltenen Düngemittel auf 
alle Entfernungen um 20 % ermässigt werden. 


Deutscher Ost-Afrikaverkehr über Hamburg. 
Mit Gültigkeit vom 1. April d. J. tritt ein Tarif in Kraft 
für den direkten Güterverkehr von Stationen der Preussi- 
schen, Sächsischen, Bayerischen, Badischen und ÖOldenbur- 
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gischen Staatseisenbahnen, der Grössherzoglich Mecklenbur- 
gischen Friedrich Franz-Eisenbahn, der Saal-Eisenbahn, der 
Werra-Eisenbahn, der Pfälzischen Eisenbahnen, der Hessischen 
Ludwigsbahn und der Main-Neckarbahn über Hamburg nach 
den ÖOst-Afrikanischen Hafenplätzen Tanga, Pangani, 
Saadani, Bagamoyo, DaresSalaam, Zanzibar, 
Kilwa, Lindi, Mikindani, Ibo, Mozambique, 
Quelimane, Chinde, Beira, Delagoabay (Lorenzo 
Marques) und Durban (Port Natal), sowie über Delagoa- 
bay nach den Stationen der Niederländisch - Süd - Afrikani- 
schen Eisenbahn Johannesburg und Pretoria. 

Vergl. die ausführliche Bekanntmachung der König- 
lichen Eisenbahndirektion Altona vom 6. d. Mts. in Nr. 20 
S. II d. Ztg.) 

Frankfurter Waldbahn. 

Im Jahre 1894 betrugen die Roheinnahmen 230576 .// 
(gegen 223329 .ı„ im Vorjahre), hiervon entfallen 210978 
(206 884) .,. auf den Personenverkehr. 14449 (11411) .% auf den 
Güterverkehr und 5149 (5034) -4 auf Einnahmen aus sonstigen 
Quellen. Die Unkosten erforderten 123132. (123 607) .“@ Ein- 
schliesslich des Vortrags aus dem Jenabre ergibt sich ein 
Gewinn von 109947 (107197) AM; davon Hiessen 5127 (4986) .. 
in die Reserve, der gleiche Betrag in den Erneuerungsfonds; 
10230 (9830) 4 werden zur Tilgung von 0,5 % des Grund- 
kapitals, 77270 ‚4 zur Vertheilung einer Dividende von 4,5 $ 
(wie im Vorjahre), 3 160 . zur Zahlung persönlicher Gewinn- 
antheile und 4000 4 zur Bildung einer Spezialreserve ver- 
wendet, während 5026 (7403) .4 auf neue Rechnung vorge- 
tragen werden. 

Die Marienburg-Mlawkaer Eisenbahnverwaltung 

hat einige ihrer Personen- und Gepäckwagen mit Akkumula- 
toren sowie Glühlämpchen ausgerüstet, und mit diesen die 
elektrische Beleuchtung der Wagenabtheile eingerichtet. Das 
Licht soll sich bewähren. An den Aussenseiten der Wagen 
angebrachte Lampen dienen dazu, während des Aufenthalts 
des Zuges auf den Bahnhöfen die Bahnsteige mitzubeleuchten, 
wozu die ‚jedesmalige Ein- und Ausschaltung erfolgt. Diese 
Anlage scheint zweckentsprechend zu sein. 


Niederwaldbahn. 
In der am 7. d. Mts. abgehaltenen Generalversammlung. 


welche eine Betriebsabtheilung unter der Firma „Kölnische wurde die Dividende auf 1,25 ö festgesetzt. 


Prignitzer Bahn. 


Wie uns die Direktion der Gesellschaft mittheilt, ist die 
Dividende der Prioritäts-Stammaktien für das am 31. d. Mts. 
zu Ende gehende Geschäftsjahr auf 4,5 9 und für die Stamm- 
aktien auf 4 % zu schätzen. 


Saalbahn. 


In der am 4. d. Mts. in Jena stattgehabten . Aufsichts- 
raths-Sitzung der Gesellschaft wurde über die Verstaat- 
lichungsofferte der Preussischen Regierung (vergl. Nr. 17 
S. 145 d. Ztg.' verhandelt. Der Aufsichtsrath erachtete das 
gemachte Angebot für im wesentlichen befriedigend und zur 
Annahme durch die Aktionäre empfehlenswerth, hielt indessen 
noch weitere Verhandlungen über einzelne Punkte für noth- 
wendig. Die Bestimmung des Termines für die zur Entschei- 
dung über die Offerte nothwendige ausserordentliche General- 
versammlung blieb deshalb vorerst ausgesetzt. 


Kleinbahnen in der Provinz Posen. 


Der Provinziallandtag der Provinz Posen hat am 4.d. Mts. 
unter Aufhebung der diesbezüglichen Beschlüsse des Provin- 
ziallandtages aus dem Jahre 1893 die nachstehenden Grund- 
sätze festgestellt, nach welchen der Provinzialausschuss die 
künftige Unterstützung des Baues von Kleinbahnen eintreten 
lassen kann. Die Benutzung der Provinzialchausseen zum Bau 
von Kleinbahnen durch die Kreise, Städte, Landgemeinden 
und Gutsbezirke der Provinz wird ohne Vergütung gestattet. 
Zur Unterstützung des Baues von Kleinbahnen in einer dem 


ı Provinzialausschuss für geeignet erscheinenden Form werden 


bis zum Zusammentritt des nächsten Provinziallandtags 
50000 „4 zur Verfügung gestellt und die Befugniss ertheilt, 
zwecks Ausarbeitung von derartigen Projekten eventuell einen 
Eisenbahn - Bautechniker anzustellen und zu besolden. Die 
diesen Techniker in Anspruch nehmenden Verbände tragen 
bis zu !/3 der Projektkosten bei. Nicht zur Verwendung kom- 
mende Beträge sind auf folgende Rechnungsjahre übertragbar. 
Die für 1894/95 zur Verfügung gestellten, noch nicht verwen- 
deten Beträge gehen auf den zu bildenden Kleinbahn-Baufonds 
über. Die Provinz sieht von dem Bau und eigenen Betrieb 
der Kleinbahnen ab. 


Kleinbahn Colberg-Regenwalde. 


Die im vergangenen Jahre von der Firma Lenz & Co. in 
Stettin in Angriff genommene Kleinbahn Colberg-Regenwalde 
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(vergl. die Mittheilung in Nr. 11 8, 92 d. Ztg.) ist nach dem 
„R.-A.“ nunmehr soweit gefördert, dass ihre Eröffnung einige 
Monate nach dem Eintritt offenen Wassers erwartet wird. 


Stralsund-Tribsees. i 

In der am 8. d. Mts. abgehaltenen 4. Plenarsitzung des 
Pommerschen Provinziallandtags wurde der Stadt Stralsund 
nach lebhafter Diskussion zu dem Bau einer Nebenbahn 
Stralsund - Richtenberg - Franzburg - Tribsees eine Beihilfe in 
der Weise gewährt, dass die Provinz sich bei dem Aktien- 
unternehmen mit 100000 .% Prioritäts - Stammaktien und 
100 000 „(4 Stammaktien betheiligen wird. 


Elektrische Bahn Elberfeld-Barmen. 


Der schon lange bestehende Plan, die beiden Schwester- 
städte Elberfeld und Barmen durch eine über die Wupper 
führende elektrische Bahn zu verbinden, hat jetzt feste Ge- 
staltung gewonnen, indem die beiden Stadtvertretungen bereits 
mit der Elektrizitätsgesellschaft vorm. Schuckert & Co. in 
Nürnberg einen dahin gehenden Vertrag abgeschlossen haben. 
Gleichzeitig soll auch auf der schon zwischen beiden Städten 
nl Pferdebahn der elektrische Betrieb eingeführt 
werden. 


Deutsche Gasbahngesellschaft m. b. H. 


In Dessau fand am 4. d. Mts. die Konstituirung der Deut- 
schen Gasbahngesellschaft mit beschränkter Haftung mit einem 
Kapital von 1350000... statt. Zweck der Gesellschaft ist die 
Verwerthung und Ausbeutung der von der Gas Traction Com- 
pany in Deutschland, Oesterreich-Ungarn, Italien, Schweiz usw. 
erworbenen sogen. Lührig’schen Patente im Gebiete der Gas- 
lokomotion. Zum Direktor der neuen Gesellschaft ist der 
Maschinendirektor H. Fromm-Berlin gewählt. Die Gesellschaft 
tritt sofort in Thätigkeit. Für den Bau der Gasmaschinen ist 
ein Vertrag mit der Gasmotorenfabrik Deutz abgeschlossen. 


Schlafwagenbetrieb auf der Strecke Berlin-Breslau-Oderberg. 


Zu den in den Schnellzügen 1 und 2 zwischen Berlin und 
Oderberg verkehrenden Schlafwagen werden Schlafplatzkarten 
ausgegeben: 

1. für die Strecke Berlin-Oderberg zum Preise von 10 .4 für 
die I. und 8 .4 für die II. Klasse und 

2. für die Strecke Berlin-Breslau zum Preise von 7 4 für die 
I. und 5,50 4 für die II. Klasse. 

Die Benutzung der Schlafwagen ist nur den mit gültigen 
Eisenbahn-Fahrkarten I. und II. Klasse versehenen Reisenden 
unter Zulösung einer entsprechenden Schlafplatzkarte 
gestattet. An Reisende mit Fahrkarten II. Klasse dürfen nur 
Schlafplatzkarten II. Klasse verabfolgt werden, wogegen den 


Reisenden mit Fahrkarten I. Klasse je nach Wunsch Schlaf- 
platzkarten I. oder Il. Klasse zu verabfolgen sind. i 
Strassenbahnen. 
Grosse Berliner Pferdeeisenbahn. Die Ge- 


neralversammlung genehmigte für das Jahr 1894 die Verthei- 
lung einer Dividende von 12,5 2. 

Braunschweigische Strassenbahn. Auf der 
Tagesordnung der auf den 25. d. Mts. einberufenen Generalver- 
sammlung steht u. a. auch die Berathung bezw. Beschluss- 
fassung über den Bau der elektrischen Bahn von Braunschweig 
nach Wolfenbüttel. 

Hamburg-Altonaer Pferdebahn. In der ge- 
meinschaftlichen Sitzung des Verwaltungsraths und des Auf- 
sichtsraths der Gesellschaft wurde beschlossen, der General- 
versammlung die Vertheilung einer Dividende von 11 $ gegen 
20 $ im Vorjahre vorzuschlagen. 

Hannoversche Strassenbahn. Nach dem Ge- 
schäftsbericht ist die Zahl der beförderten Personen von 
13 960136 im Jahre 1893 auf 12411507 im Jahre 1894 zurückge- 
gangen. Für das Jahr 1894 ergibt sich ein Gewinn von 
117502 4, von welchem eine Dividende von 3,5 $ (gegen 2,5 % 
im a abre) zur Vertheilung gelangt. 

eidelberger Strassenbahn. Der Aufsichts- 

rath schlägt der Generalversammlung vor, für das Jahr 1894 

= Dividende von 4,5 % (wie im Vorjahre) zur Vertheilung zu 
ringen. 


Ueber den Verkehr auf den Deutschen Wasserstrassen 


veröffentlicht das neueste Heft der Vierteljahrshefte zur Sta- 
tistik des Deutschen Reichs eine Zusammenstellung für die 
Jahre 1872 bis 1893, die jedoch nur die Entwickelung des Ver- 
kehrs an den wichtigsten Verkehrspunkten darstellt, da der 
Gesammtverkehr auf den Deutschen Wasserstrassen nicht er- 
hoben wird. Im allgemeinen wird bemerkt, dass dieser Ver- 
kehr im Jahre 1893 durch niedrige Wasserstände, welche eine 
Folge der ungewöhnlichen Trockenheit des Frühjahrs und 
Sommers waren, sehr ungünstig beeinflusst worden ist. Der 
Güterverkehr in den östlichen Gewässern ist aussrdem noch 
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durch den Deutsch-Russischen Zollkrieg. der im Juli 1893 aus- 
brach, beeinträchtigt worden. 

Von dem Verkehr auf der Spree weist die Zusammen- 
stellung nur die Zufuhr nach Berlin nach, da die Durchfuhr 
durch die Stadt und die Abfuhr nur verhältnissmässig gering- 
fügige Bedeutung haben. Auch der Wasserverkehr der Vor- 
orte Berlins ist nicht mit nachgewiesen. Zu Berg sind in 
Berlin angekommen 1891 2759000 t d. i. Tonnen zu 1000 kg) 
Schiftsgüter und 5000 t Flossholz, 1892 2332000 t Schiffsgüter 
und 7000 t Flossholz und 1893 25831000 t Schiffsgüter neben 
3000 t Flossholz; zu Thal 1891 2018 t Schiffsgüter nebst 8 000 t 
Flossholz, 1892 1900 t Schiffsgüter und 6000 t Flossholz und 
1893 1942 t Schiffsgüter und 11000 t Flossholz. Danach hat 
die Zufuhr von Schiffsgütern nach Berlin gegen 1891 nicht 
unerheblich abgenommen, hat sich aber 1893 gegen 1892 wieder 
gehoben; und namentlich sind Baumaterial, Steinkohlen, Ge- 
treide, Mehl und Obst 1893 in grösseren Mengen zugeführt 
worden als 1892. Fasst man die verschiedenen betheiligten 
Güter in Hauptgruppen zusammen, so ergeben sich für das 
Jahr 1893 als Antheil an der Wasserzufuhr nach Berlin dem 
Gewichte nach: bei Steinen 652%, Brennmaterial 14%, Nahrungs- 
mitteln 9 2, Holz 6 2 und Kaufmannsgütern 6 9. 


Post- und Eisenbahnkarte des Deutschen Reichs. 


Von der in den Jahren 1836—1890 erschienenen, im Kurs- 
büreau des Reichs-Postamts bearbeiteten Post- und Eisenbahn- 
karte des Deutschen Reichs in 20 Blättern (Maassstab 1 :450 000) 
wird gegenwärtig eine neue Ausgabe veranstaltet, welche An- 
fang April d. J. vollständig erscheinen soll. Auf der neuen 
Karte werden sämmtliche Post- und Telegraphenanstalten, die 
Eisenbahnstationen, die bestehenden Postverbindungen und 
Eisenbahnlinien, sowie alle Kunststrassen und diejenigen nicht 
kunstmässig ausgebauten Landstrassen, welche jederzeit fahr- 
bar sind, unter Angabe der Entfernungen zwischen den ein- 
zelnen in Betracht kommenden Orten nach dem jetzigen Stande 
enthalten sein. 

Der Verlag der Karte ist wiederum dem Berliner Litho- 
graphischen Institut von Julius Moser (Berlin W., Potsdamer- 
strasse 110) übertragen, von welchem die Karte zum Preise 
von 2 M. für das unausgemalte Blatt und von 2,25 .4 für jedes 
Blatt mit farbiger Angabe der Grenzen im Wege des Buch- 
handels zu beziehen ist. Der Preis der ganzen Karte beträgt 
35 .„ı. für das unausgemalte und 40 .4 für das ausgemalte 
Exemplar. 


Aus Niederländisch-Indien. 
Staatsbahn auf der Westküste Sumatras. 


Die Betriebslänge dieser Staatsbahn beträgt 173 km und 
umfasst die Linien: Poelocajer-Pandjang-Fort de Kock 90 km, 
Padang - Pandjang - Solok - Moeara - Kalaban 75 km, Padang- 
Emmahafen und Hafenwerke 8 km. 

Die Baukosten derselben bezifferten Ende 1893 16 674 170 fl. 
= 96382 A. für 1 km Bahnlänge. Vereinnahmt wurden im 
Jahre 1893: aus dem Personenverkehr 368 969 fl., aus dem Ge- 
päck- und Güterverkehr 362 642 fl., sonstige Einnahmen 16 310 fl., 
überhaupt 747921 fl. = 4382 fl. für das Jahrkilometer. Die 
Ausgaben betrugen: allgemeine Verwaltungskosten 72482 fl., 
Bahndienst 76403 fl., Maschinen- und agenverwaltung 
207 397 fl., Fahrdienst 72169 fl., überhaupt 428451 fl. = 2510 fl. 
für das Jahrkilometer. Es verblieb somit ein Reingewinn 
von 319470 fl. = 2,02 % des Baukapitals. 

Befördert wurden 1033 691 Personen, 1496 t Gepäck, 215 t 
Expressgut und 120240 t Frachtgut. 


Niederländisch-Indische Eisenbahngesellschaft. 


Die Betriebsergebnisse des Jahres 1893 sind, was den 
Güterverkehr anbelangt, ungünstiger als im Jahre 1892. 

Auf der Linie Samarang-Vorstenlanden steigerte sich der 
Personenverkehr um 132192 Reisende mit einer Mehreinnahme 
von 27080 fl., während aus dem Güterverkehr etwa 117000 fl. 
weniger vereinnahmt wurden als in 1892, hauptsächlich infolge 
der Einführung eines direkten Gütertarifs mit den Staats- 
bahnen und der ermässigten und differenziellen Einheitssätze 
für den Binnenverkehr. 

Auf der Linie Batavia-Buitenzorg wurden 28000 Per- 
sonen mehr befördert als in 1892; die Einnahmen aus dem 
Güterverkehr verminderten sich dahingegen um etwa 99 000 fl., 
was zum Theil der ungünstigen Kaffeeernte zuzuschreiben ist. 

Die 205 km lange Linie von Samarang nach Vorsten- 
landen hatte im Jahre 1893 eine Gesammteinnahme von 
2493358 fl. (gegen 2586903 fl. im Vorjahre) aufzuweisen, und 
zwar stammten davon aus dem Personenverkehr 516 835 
(489 805) fl., aus dem Gepäckverkehr 12530 (12104) fl, aus dem 
Güterverkehr 1839084 (1955941) fl, aus dem Viehverkehr 
13 337 (9639) fl. und aus verschiedenen anderen Quellen 111571 
(116 234) fl. 


_ 


Die Betriebsausgaben erforderten: allgemeine Verwal- 
tungskosten 207008 fl., Bahndienst 234180 fl, Maschinen- und 
Wagenverwaltung 301193 fl., Betriebsdienst 204660. fl., über- 
haupt 947041 (1002820) fl. = 38 (38,4) 2:der Einnahmen. Der 
Reingewinn betrug demnach für diese Linie 1546318 (1 584 083) 
Gulden, wovon 469578 fl. den verschiedenen Reserve-, Erneue- 
rungs- und Amortisationsfonds und 1076740 fl. der Gewinn- 
und Verlustrechnung überwiesen wurden. Die gesammten 
Bauaufwendungen für diese Linie beziffern 20.021 356 A. 

Auf:der 56 km langen ‚Linie von. Batavia nach Buiten- 
zorg betragen die Gesammteinnahmen 741 920 fl. (gegen 836 304 
Gulden im Vorjahre), und zwar rührten davon aus dem Per- 
sonenverkehr 315341 (313 792) fl., aus dem Gepäckverkehr 9565 
(8350) fl., aus dem Güterverkehr 380997 (479410) fl., aus dem 
Viehverkehr 6043 (7013) fl. und aus. verschiedenen anderen 
Quellen 29 974 (27738) fl. her. Die Betriebsausgaben erforderten 
an allgemeinen Verwaltungskosten 82664 ıH., für Bahndienst 
86656 fl, Maschinen- und Wagenverwaltung 112086 fl., -Be- 
triebsdienst 78541 fl., überhaupt 359 947 (358 589\ fl. = 48,5 (49,9) 9 
der Einnahmen, sodass ein Reingewinn von 381 973 fl. verblieb, 
welcher mit 74192 fl. dem Reservefonds und 307781 fl, der 
Gewinn- und Verlustrechnung überwiesen wurde. Die Bau- 
rechnung dieser Linie schliesst mit einem Betrage von 
3 750 929 A. ab. 

Den Aktionären konnte eine Dividende von 81 % ge- 


währt werden, während an den Staat zur Tilgung des von ı 
demselben geleisteten zinslosen Vorschusses 173901 fl. und | 


zur Schuldtilgung 631963 fl. verwendet wurden. Im Betriebs- 
jahre 1892 betrugen diese Ziffern bezw. 8,3 2, 242547 fl. und 
6041169 A. 

Das Gesellschaftskapital beträgt 11450000) fl. Von den 
Anleihen waren ausgegeben 25 868 200 fl., konvertirt 13 179 360 f., 
getilgt 8450440 fl., in Umlauf 4238400 fl. Der Reserve- und 
Erneuerungsfonds schliesst mit einem Bestande von 2 300.000 
Gulden ab. 


Batavia-Ostbahngesellschaft. 


Die Linie, welche von Batavia über Bekassie und Tjika- 
rang nach Kedoeng Gede führt, hat eine Betriebslänge von 
57km. Die Baukosten derselben betrugen Ende 1893 3 151 221 fl. 
= 55285 fl. für 1 km Bahnlänge. 

Die Einnahmen bezifferten in 1893: aus dem Personen- 
verkehr 168925 fl., aus dem Gepäck- und Güterverkehr 108731 fi., 
aus sonstigen Quellen 9396 fl., überhaupt 287052 fl. = 5045 Al. 
für das Jahrkilometer. Verausgabt wurden: allgemeine Ver- 
waltungskosten 36879 fl., Bahndienst 28458 fl, Maschinen- und 
Wagenverwaltung 40774 fl, Fahrdienst 27531 fl, überhaupt 
133 642 f. = 2345 fl. für das Jahrkilometer. Es verblieb ein 
Reingewinn von 153410 fl. = 4,88% des 'Anlagekapitals. Be- 
fördert wurden 981 317 Personen, 546 t Gepäck, 45 t Express- 
güter und 34891 t Frachtgüter. 


Java-Eisenbahngesellschaft. 


Die Betriebslänge dieser von Tegal nach Balopoelang 
führenden Eisenbahn beträgt 24,5 km; die Baurechnung be- 
zifferte Ende 1893 1459 607 fi. = 59576 fl. für 1 km. 

Vereinnahmt wurden in 1893: aus dem Personenverkehr 
21059 fl., aus dem Gepäck- und Güterverkehr 42371 fl., aus 
sonstigen Quellen 4531 fl.. überhaupt 67961 fl. = 2718 fl. für 
das Jahrkilometer. Die Ausgaben betrugen: allgemeine Kosten 
13271 fl, Bahndienst 7073 fl. Maschinen- und Wagenverwal- 
tung 22653 D., Fahrdienst 8997 H., überhaupt 51924 fl. = 2077 fl. 
für das Jahrkilometer. Reingewinn = 16037 fl. = 1,09 2 des 
Anlagekapitals. Befördert wurden 84862 Personen, 56 t Ge- 
päck, 11 t Expressgüter und 28642 t Frachtgüter. 


Deli-Eisenbahngesellschaft. 


Das Bahnnetz dieser Gesellschaft, welches sich. gegen 
das Vorjahr nicht veränderte, hatte Ende 1893 eine Botriebs- 
länge von 102,7.km. Die Gesammteinnahme bezifferte in 1892 
954382 H., ging aber in 1893. bis auf 920102 fl. zurück. Aus 
dem Personen- und Gepäckverkehr wurden in 1893. erzielt 
390 360 fl. (gegen 428997 H. in 1892),. aus dem Güter- und Vieh- 
verkehr 508433 (502066) fl. und aus verschiedenen anderen 
Quellen 21309 (23319) fl. Die Betriebskosten bezifferten sich 
auf 441 907 (482014) fl. = 48,03 (50,51) $. der. Einnahmen; es ver- 
blieb daher ein Reingewinn in Höhe von 478 194 (472368) Al., 
dem noch der Ueberschuss aus dem Vorjahre mit 1463 fl., ein 
vortheiliges Saldo aus dem Telephon- und Telegraphenbetrieb 
mit 6293 fl. und an Zinsen 5.047 A. hinzutraten, sodass derselbe 
sich auf insgesammt 491 002 fl. beziffertee Hiervon wurden 
verwendet: 226800 fl. für Zinsen und Schuldtilgung, 92010 fl. 
als Zuschuss zu den verschiedenen Reserve- und Erneuerungs- 
fonds, 3900 fl. für Betriebssteuer, 11143 fl. zu Tantiemen und 
156000 H. zur Zahlung einer Dividende von 6 $ (in 1892 5,5 8) 
an die Aktionäre, während der Restbetrag von 1149 fl. auf 
neue Rechnung übertragen wurde. 


Samarang-Joana Dampftramwaygesellschaft. 


Am 16. September 1893 wurde die 18,2 km lange Strecke 
Wirosari-Koendoeran der in Bau begriffenen Linie von Wiro- 
sari nach Blora dem öffentlichen Verkehre übergeben. Hier- 
durch stieg die Betriebslänge auf 206,4 km und betrug im 
Jahresdurchschnitt 193,5 km. Das Anlagekapital beträgt 
4920355 fl. Die Einnahmen beliefen sich auf 677482 fl. (gegen 
594229 fl. in 1892), während sich die Ausgaben auf 232773 
(311389) fl. bezifferten. Es verblieb somit ein Reingewinn in 
Höhe von 444709 fl., dem der Ueberschuss des vorhergehenden 
Jahres mit 22619 fl. hinzutrat. Hiervon wurden verwendet 
89628 fl. zur Verzinsung der Anleihen, 2410 fl. zur Tilgung von 
Anleihekosten, 6000 fl. auf Personalkosten, 4000 fl. zur Bildung 
eines Pensionsfonds. 73194 fl. als Zuschuss zu den Reserve-, 
Erneuerungs- und Unterstützungsfonds, 225000 fl. zur Zahlung 
von 9 2 Dividende an die Aktionäre, 5761 fl. für Patentsteuer 
und 36869 fl. zu Tantiemen. Der Rest von 24466 fl. wurde auf 
neue Rechnung übertragen. Das Gesellschaftskapital besteht 
aus 4000000 fl.: Aktien und 5881000 fl. Anleihen, wovon 
3203000 Al. noch nicht ausgegeben sind. Der Bauaufwand be- 
trägt 4920 355 fi. 


Ost-Java-Dampftramwaygesellschaft. 


Die Betriebslänge des Netzes dieser Gesellschaft betrug 
in 1893 61,4 km und hat sich gegen das Vorjahr nicht ver- 
ändert. 

Die Gesammteinnahmen bezifferten sich in 1893 auf 
241539 fl. (gegen 211605 fl. in 1892), die Ausgaben auf 124557 
(114 044) fl. = 51,5 (53,9) 2 der Einnahmen. ‘Es verblieb mithin 
ein Reingewinn von 116932 (97560) fl, dem noch der Ueber- 
schuss des Jabres 1892 mit 61 fl. hinzutritt. Nach Abzug eines 
naclıtheiligen Saldos der Zinsenrechnung im Belaufe von 
18750 fl. und eines Betrages von 22 337 fl. für die verschiedeuen 
Fonds, konnten den Aktionären 4,8 (4,0) % Dividende gewährt 
werden. 

Das Gesellschaftskapital beträgt 3000000 fl, während 
sich die Baurechnung auf 1911795 fl. beziffert. 


Bücherschau. 


Statistik der im Betrieb befindlichen Eisenbahnen 
Deutschlands nach den Angaben der Eisenbahnverwaltungen 
bearbeitet im Reichs-Eisenbahnamt. Band XIV. Betriebsjahr 
1893/94. Preis 16 .“ Das jährlich erscheinende grosse Werk 
bietet auch in seinem kürzlich erschienenen Band XIV, das. Be- 
triebsjahr 1893/94 betreffend, in 35 ausführlichen Tabellen und 
4 Anlagen eine treffliche amtliche Uebersicht über Ausdehnung 
und bauliche Anlagen, über Betriebsmittel, Betriebsergebnisse 
und Betriebsunfälle sowie über den Personalstand der Deut- 
schen Eisenbahnen. Anhang I stellt die Gesammtergebnisse 
der Betriebsjahre 1892/93 und 1893/94 gegenüber, Anhang II 
und III geben Uebersichten der Radreifenbrüche sowie der 
Achsen- und Schienenbrüche, während Anhang IV eine Ueber- 
sichtskarte der Eisenbahnen Deutschlands unter Zugrunde- 
legung der Eigenthumsverhältnisse am Ende 1893/94 bietet. 

Die Ergebnisse des Betriebsjahres sind im allgemeinen 
in gleichem Umfange und gleicher Anordnung wie die Ergeb- 
nisse der Vorjahre in den früheren Bänden dargestellt. ur 
in der Tabelle 23 sind die Spalten. 26a bis 34a hinzugefügt 
worden, um die Gütersendungen darzustellen, die nach dem 
neuen Spezialtarife für bestimmte Stückgüter befördert wurden. 

Das einen Auszug aus dem grossen Werk bietende kleinere 
Werk. „Uebersicht der wichtigsten Angaben der Deutschen 
Eisenbahnstatistik“ (Band XIII Betriebsjahr 1893/94) ist noch 
in Arbeit befindlich. 


Archiv für Eisenbahnwesen. Das soeben zur Ausgabe 
gelangte Heft 2 (März-April) des Archiv für Eisenbahnwesen 
(herausgegeben im Ministerium der öffentlichen Arbeiten: — 
Verlag von Julius Springer in Berlin), bringt eine sehr ein- 
gehende Abhandlung aus der Feder des Geheimen ÖOber- 
Regierungsraths Dr. Micke im Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten über die am 1. April.d. J. in Kraft tretende neue 
Ordnung der Preussischen Staatsbahnverwaltung. Beigegeben 
sind die Verwaltungsordnung für die Preussischen Staats- 
eisenbahnen, die Uebersicht über die Eisenbahn-Direktions- 
bezirke, die Geschäftsordnung für die Königlich Preussischen 
Eisenbahndirektionen nebst Anleitung zur Aufstellung und 
Ausführung des Geschäftsplanes für die Eisenbahndirektionen 
und das Verzeichniss der für. die Ausübung des staatlichen 
Aufsichtsrechts über die Preussischen Privatbahnen usw. be- 
stellten Kommissare. Sodann: Fortsetzung des Autsatzes von 
Major Fleck: . die ersten Eisenbahnen von Berlin nach dem 
Westen der Monarchie; die Kanadischen Eisenbahnen in den 
letzten 4 Jahren von Dr. Pieck; Südamerika und seine Eisen- 
bahnen von Kemmann usw; 


(Zu Nr. 21. 1896.) 


t 
H 


1. Berichtizungen, 


Denutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
Im Theil III A des Deutsch-Russischen 
Gütertarifs, gültig vom 20. Dezember 
1894 alten/1. Januar 1895 neuen Stils, 
sind folgende Druckfehler handschrift- 
lich zu berichtigen: 

Auf Seite 297 ist bei der Station 
Reichenbach i/Schles, der Frachtsatz 
des Spezialtarifs III unter 5000 kg 


— 


im Schnittpunkt II von 0,45 .4 in 
0,55 #4 zu ändern. 

Auf Seite 322 ist bei der Station 
Moskau der Frachtsatz des Differen- 
tialtarifs 42 mit 2,64 R. aus Schnitt- 
punkt II in den Schnittpunkt I zu 
versetzen. 

Bromberg, den 5. März 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(484) 


2. Nachruf. 


Gestern Morgen verschied nach nur 3tägiger Krankheit der 
Regierungs-Assessor Dr. jur. Robert Munderloh, 
administratives Mitglied der unterzeichneten Behörde. 
Der Tod rafft aus unserer Mitte einen lieben, in der Blüthe der Jahre 


stehenden Kollegen, bei dem sich bedeutende Arbeitskraft mit reichen Kennt- 
nissen, grossem Scharfsinn und hohem Gerechtigkeitsgefühl verband, sodass 


er in seinem Wirkungskreise sehr schwer vermisst werden wird. 
Wir werden ihm ein dauerndes, treues Andenken bewahren. 


Oldenburg, den 11. März 1895. 


(485B) 


Der Präsident, 
die Mitglieder und Oberbeamten der Grossherzoglichen Eisenbahndirektion. 


3. Verkehrswiederaufnahme. 


K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen. Der auf der Bukowinaer 
Lokalbahnlinie Hatna-Kimpolung 
und Wama-Russisch-Moldawitza 
wegen Schneeverwehung am 15. Fe- 
bruar d. J. eingestellte Gesammtverkehr 
wurde am 23. Februar d. J. wieder er- 
öffnet. 

Auf der Lokalbahn Böhm, -Leipa- 
Niemes war der Gesammtverkehr aus 
gleicher Ursache neuerdings vom 16. bis 
19. Februar 1. J. eingestellt. 

Wien, am 5. März 1895. (486) 


Die unterm 28. v. Mts. (in Nr. 19 der 
Vereinszeitung) bekannt gegebenen Be- 
triebsstörungen auf den Französischen 
Bahnen sind beseitigt, und zwar: 

Reims-Chalons, Reims-Givet-Sois- 
sons, Chalons - Battilly - Hoinöcourt 
und Hirson-Bar leduc seit dem 22. und 

Longuyon-Nancy-Moncel, Nancy- 
Merrey, Nancy-Epinal-Belfort, Nancy- 
Luneville-Avricourt und Charleville- 
Audun seit dem 23. Februar. 

Strassburg, den 6. März 189. 

Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


(487) 


Die laut Bekanntmachung vom 2. d.Mts. 
esperrte Strecke Elbingerode - Tanne 
ist am 6. d. Mts. dem Betriebe wieder 
übergeben. 

Blankenburg Harz, den9. März 1895. (488) 

Die Direktion 
der Halberstadt-Blankenburger Eisen- 
bahngesellschaft. 


4. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahme. 


Mit Bezug auf $ 14 3-* des Ueberein- 
kommens, betreffend die gegenseitige 
Wagenbenutzung etc., wird nachträglich 
hekannt gemacht, dass die Strecken 
Bergen-Lauterbach vom 30. Ja- 
nuar bis 2. Februar (Nachm.), vom 
4. Februar ( Vorm.) bis 7. Februar \Nachm.) 
und vom 14. bis 18. Februar (Nächm.), 
Bergen-Crampas-Sass.nitzvom 
4. ‚Februar (Nachm.) bis -9.. Februar 
(Vorm.)„und, vom 13..bis.20. Februar d. J. 


(Vorm.) durch Schneeverwehungen ge- 
sperrt gewesen sind. 
Berlin, im März 1895. (MG489) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


d. Güterverkehr. 


Niederländisch - Oesterreichisch - Unga- 
rıscher Verband. Am 1. April 1895 
tritt ein neuer Verbands-Gütertarif in 
Kraft, bestehend aus 

Theil II Heft 1, allgemeiner Klassen- 
tarif für den Verkehr mit Oester- 
reich, 

Theil II Heft 2, Seehafen-Ausnahme- 
tarif für den Verkehr der Nieder- 
ländischen Hafenstationen mit 
Oesterreich, 

Theil II Heft 3, allgemeiner Klassen- 
tarif für den Verkehr mit Ungarn, 

Theil II Heft 4, Seehafen-Ausnahme- 
tarif für den Verkehr der Nieder- 
ländischen Hafenstationen mit 
Ungarn. 

Gleichzeitig werden Anhänge zu 

' diesen Tarifen herausgegeben, welche die 

; neben den Tarifen zu berücksichtigenden 
Kursdifferenzen enthalten. 

Die seitherigen Tarife, nämlich 

Theil II Heft I vom 1. Mai 1887 nebst 
Nachträgen I—X, 

Theil II Heft II vom 1. Mai 1887 
nebst Nachträgen I—X, 

Theil II Heft III vom 1. Mai 1893 
nebst Nachtrag I, 

Theil II Heft IV vom 1. Dezember 1893, 

Theil II Heft V (Holz) vom 1. Ok- 
tober1891nebst Nachträgen I—III, 

Theil II Heft VI (Geflügel) vom 
1. Oktober 1891 nebst Nachtrag I, 

werden aufgehoben, davon Heft VI ohne 
Ersatz, Heft V wird durch den im neuen 
Heft 3 enthaltenen Ausnahmetarif 20 
ersetzt. 

Soweit Frachterhöhungen eintreten, 
und bisherige Frachtsätze ohne Ersatz 
ausser Kraft treten, bleibt die seitherige 
Frachtberechnung noch bis zum 16. Mai 
1895 bestehen. | 

Die neuen 'Tarifhefte. nebst ihren An- 
hängen sind durch die Verwältungen der 


"Amtliche Bekanntmäthusiken. 


Endbahnen und deren Stationen zu er- 
langen. 
Dresden, am 5. März 1895. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 


(490) 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Heft 1. Am 15. d. Mts. gelangen für 
Roheisen bei Frachtzahlung mindestens 
für 10000kg für den Wagen und Fracht- 


. brief von Borsigwerk nach Stefanau und 


nach Zöptau als Ausnahmesätze 0,69 „4 
für 100kg mit einem Kurszuschlage von 
0,01 4 zur Einführung. 
Breslau, den 9. März 189. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Binnen - Güterverkehr der Königlich 
Sächsischen Staatseisenbahnen (nor- 
mal- und schmalspurige Li- 
nien). Bayerisch-Sächsischer/ 
Berlin-Sächsischer, Stettin- 
Schlesisch/Märkisch - Sächsi- 
scher, Magdeburg-Sächsischer, 
Norddeutsch - Sächsischer, 
Breslau -Sächsischer, Brom- 
berg-Sächsischer, Sächsisch- 
Thüringischer/Mitteldeutscher 
(Heft 1) und Rheinisch -West- 
fälisch-Sächsischer Verbands- 
verkehr. Unter Bezugnahme auf die 
von der Königlichen Eisenbahndirektion 
Berlin erlassene Bekanntmachung vom 
28. Februar d. J. wird veröffentlicht, 
dass der für den inneren Verkehr der 
Preussischen Staatsbahnen gültige Noth- 
standstarif für die Beförderung von 
ir een vom 1. März 1895 bis zum 
1. Mai 1897 (20 $% Frachtermässigung) 
urter den gleichen Bedingungen auch 
im Sächsischen Binnenverkehre (nor- 
mal- und schmalspurige Linien) im Ver- 
kehre zwischen Stationen der Preus- 
sischen und Sächsischen Staats- 
eisenbahn - Verwaltungen und im Ver- 
kehre zwischen Stationen der Bayeri- 
schen und Sächsischen Staats- 
bahn Gültigkeit hat. 

Für die Artikel Mergel, Schlick 
und Schlamm aus Flüssen und 
Kanälen gilt die veröffentlichte Ver- 
günstigung ausschliesslich auf Grund 
der im Norddeutsch - Sächsischen und 
Rheinisch-Westfälisch-Sächsischen Ver- 
bandsverkehre (für die Mitbewerbssta- 
tionen Eger usw.) bestehehenden Aus- 
nahmetarife. 

Dresden, am 5. März 18985. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

im Namen der betheiligten Verwal- 
tungen. 


(491) 


(492) 


Ausnabmetarif für Eisenerz und Koks 
zum Hochofenbetrieb vom 1. Mai 183. 
Die Station Essen B. M. (Zeche Hagen- 
beck) des Direktionsbezirks Köln (rrh.) 
wird mit dem 15. d. Mts. für den 
Koksversand in den vorbezeichneten 
Tarif aufgenomimen. Die Güter-Abfer- 
tigungsstellen geben Auskunft. 

Köln, den 8..März 1895. (493) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 

\ (rechtsrheinische). 


Belgisch-Oesterreichisch-Ungarischer' 
Eisenbahnverband. Am 1. April 1895 
tritt für‘ den direkten Güterverkehr | 
zwischen Stationen der Belgischen Staats- 
bahnen, der Grossen Belgischen Central- 
bahn, der Belgischen Nordbahn, der 
Eisenbahn Mecheln - Terneuzen, der 
Westflandrischen‘ Bahn einerseits und 


Stationen der a. priv. Buschtöhrader 
Eisenbahn, der K. K. priv. Kaiser Fer- 
dinands - Nordbahn, der priv. Oester- 
reichisch - Ungarischen Staatseisenbahn- 
Gesellschaft, der. K . priv. Oester- 
reichischen Nordwest- und Süd - Nord- 
deutschen Verbindungsbahn, der K. K. 
Oesterreichischen Staatsbahnen und der 
Königlich Ungarischen Staatsbahnen 
andererseits, ein neuer Tarif, Theil II, 
Heft 1—4 in Gültigkeit. 

"Es enthalten Heft 1: die allgemeinen 
Tarife und regelmässigen Ausnahme- 
tarife für den ‚Verkehr mit Oester- 
reich, Preis 2,00 4, 

' Heft 2: die Seehafen-Ausnahmetarife 
für den Verkehr mit Oesterreich, 
Preis 0,40 4, 

Heft 3: die allgemeinen Tarife und 
regelmässigen Ausnahmetarife für den 
Verkehr mit Ungarn, Preis 1,00 4 
und 
, Heft 4: die Seehafen-Ausnahmetarife 
für den Verkehr mit: Ungarn, Preis 
0,50 

Ausserdem gelangt zu den Tarif- 
heften 1—4 je ein Anhang zur Einfüh- 
rung. In demselben sind die Kursdiffe- 
renzen angegeben, welche je nach dem 
Stande der Oesterreichischen Währung 
neben den betreffenden Frachtsätzen 
zu berücksichtigen sind. 

Durch den neuen Tarif, Theil II Heft 
1—4 werden die seitherigen Tarifhefte 

I vom 1. Juni 1887, 


11.5004 5J1311.1887, 
II „ 1. Mai 1893 und 
IIE „ 1. Dezember 1893 


nebst den hierzu erschienenen Nach- 
trägen aufgehoben. 

Soweit Erhöhungen durch die neuen 
Sätze eintreten oder seitherige Ver- 
kehrsbeziehungen entfallen, bleiben die 
Sätze der vorbezeichneten Tarifhefte 
vom 1. Juni 1887, 1. Juli 1887, 1. Mai 
1893 und 1. Dezember 1893 noch bis 
zum 12. Mai 1895 einschliesslich in Wirk- 
samkeit. 

Weitere Auskunft geben die bethei- 
Iigten Eisenbahnverwaltungen; bei den- 
selben sind die Tarifhefte käuflich zu 
erhalten. 

Köln, den 13. März 1895. (494) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Nord-Ostsee - Eisenbahnverband. Die 
im vorbezeichneten Verkehre seit dem 
15. Februar 1894 bestehenden Ausnahme- 
tarife Nr.5a für Kalk zum Düngen 
(Düngekalktarif) und Nr. 6a für rohe 
Kalisalze (Kalitarif) werden mit sofor- 
tiger Gültigkeit auf den Verkehr mit 
den Stationen der Kiel- Eckernförde- 
Flensburger Eisenbahn ausgedehnt. 

Altona, den 8. März 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(495) 


Norddeutscher Donau - Umschlagsver- 
kehr mit Serbien, Rumänien, Bulgarien 
und Russland über Wien  Donauufer- 
bahnhof. Am 1. April d. J. gelangt für 
den Güterverkehr zwischen Stationen 
der demnächstigen Preussischen Eisen- 
bahn-Direktionsbezirke Altona, Berlin, 
Breslau, Bromberg, Hannover, .Magde- 
burg, Halle, Kattowitz, Posen und Stettin 
einerseits und den Serbischen, Rumäni- 
schen, Bulgarischen und Russischen 
Schiffsstationen der Ersten K. K. priv. 
Donau - Dampfschifffahrtsgesellschaft 
andererseits mit Umschlag in Wien, 
 Donauuferbahnhof derK.K. priv. Kaiser 


u. Ile 


Ferdinands - Nordbahn » — unter Auf- 


hebung des für diesen Verkehr seit 


1. Juni 1892 bestehenden Tarifs nebst 
Nachträgen — ein neuer Tarif zur 
Einführung. Derselbe enthält Fracht- 
sätze für uhren 2 Stückgut - Klassen, 
eine Allgemeine Wagenladungsklasse zu 
5000 und 10000 kg und. besondere Ar- 
tikeltarife für Eisen und Stahl, Eisen- 
waaren, landwirthschaftliche Geräthe 
und Maschinen, Zink und Zinkbleche, 
robe Bleiwaaren, Bleiglätte, Cement, 
öhren aus Thon und Chamotte, Eisen- 
vitriol, Dachpappe, Papier, Glaswaaren, 
Zucker, Holzstifte, Baumwollwaaren 
und Leinenwaaren, Baracken, Alkohol, 
Felle und Häute. Insoweit in den neuen 
Tarif Frachtsätze für einzelne, in dem 
Tarif vom 1. Juni 1892 enthaltenen Sta- 
tionen nicht wieder aufgenommen sind, 
oder Erhöhungen gegenüber den bis- 
herigen Frachtsätzen eintreten, bleiben 
die bisherigen Frachtsätze noch bis 
1. Mai 1895 in Geltung. Der neue Tarif 
ist zum Preise von 1,15 . durch die 
betheiligten Güter - Abfertigungsstellen 
zu beziehen. 
Breslau, den 5. März 1895." "®"9 (496) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Gr. Badische Staatsbahnen. In den di- 
rekten Gütertarifen der Badischen Staats- 
bahnen im Verkehr mit den Süddeutschen 
Nebenbahnen, der Kehl-Bühler und der 
Rhein - Ettenheimmünster Nebenbahn 
wird mit sofortiger Wirkung die Zusatz- 
bestirmmung zu $50 der Verkehrsordnung, 
betreffend die von der Beförderung auf 
dem Bodensee ausgeschlossenen Gegen- 
stände, aufgehoben und finden lediglich 
die bezüglichen Bestimmungen der Ver- 
kehrsordnung Anwendung. 

Karlsruhe, den 7. März 1895. (497) 
; Generaldirektion. 


Westdeutsch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Verkehr mit 
Ungarn. Einführung von Nach- 
trägen zu den Tarifheften 3 
und 4 Am 1. April 1895 treten im 
obenbezeichneten Verbande der 6. Nach- 
trag zu Tarifheft 3 und der 4. Nachtrag 
zu Tarifheft 4 in Kraft. Dieselben ent- 
halten eine Aenderung von Stations- 
namen, eine Aenderung der besonderen 
Bestimmungen und einige andere infolge 
Neueintheilung der Preussischen Staats- 
bahn-Direktionsbezirke' erforderlich ge- 
wordene Aenderungen. 

Die Nachträge sind bei den bethei- 
ligten Güter- Abfertigungsstellen und 
Verwaltungen zum Preise von je 10 % 
oder 6 kr. Oe. W. käuflich zu erhalten. 

eb den 4. März 1895. (498) 

önigliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Hannover - Bayerischer Verband und 
Norddeutsch - Bayerischer Seehafenver- 
kehr. Am 1. April d. J. treten für den 
Verbands-Gütertarif, Theil II und Heft ı 
und für den Seehafenverkehr Nachträge 
in Kraft, welche unter Einbeziehung 
bereits bekannt gemachter Anordnungen 
die Aufnahme von Günzburg und Ichen- 
hausen in den Ausnahmetarif I, von 
Harburg U. E. in die Ausnahmetarife 
II, VI und VII und Ermässigungen für 
Blaichach, Füssen, Oberdorf b. B. und 
Sonthofen im Ausnahmetarif I des See- 
hafenverkehrs und ferner Aenderungen 
infolge anderweiter. Bezirkseintheilung 
der Preussischen Staatseisenbahnen ent- 
halten. Die Nachträge können voraus- 
sichtlich vom 20. d. Mts. ab in den Ver- 


bandsstationen eingesehen, auch käuflich 

bezogen werden. 

-Hannover, den 7. März 1895. (499) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Zu den Kohlen-Ausnahmetarifen vom 
1. Januar 1889 (Heft 1 bis 7) im Rhei- 
nisch - Westfälisch - Nieder- 
ländischen Verkehre tritt am 
1. April d. J. der V. gemeinsame Nach- 
trag in Kraft; derselbe enthält eine 
Zusammenstellung der Versandstationen, 
nach den Bezirken der neuen König- 
lichen Eisenbahndirektionen zu Elber- 
feld, Essen und Köln geordnet, und ist 
unentgeltlich zu haben. 

Köln, den 5. März 1895. (500) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische), 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch-Niederdeutscher Eisenbahn- 
verband. Die im Gütertarife für den 
vorbezeichneten Verband bestehenden 
Ausnahmetarife 18 und 19 für Kalk, ge- 
brannt usw. zum Düngen (Düngekalk- 
tarif) und für rohe Kalisalze usw. (Kali- 
tarif) finden vom 10. d. Mts. ab auch 
auf den Verkehr mit den Stationen der 
Kiel-Eckernförde-Flensburger Eisenbahn 
Anwendung. 

Köln, den 6. März 1895. (501) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Westdeutscher Eisenbahnverband. Am 
1. April d. J. treten für den Verbands- 
Gütertarif Theil II Hett 1, 2, 3, den See- 
hafentarif und den Thier- etc. Tarif 
Nachträge in Kraft, welche unter Ein- 
beziehung bereits bekannt gemachter 
Anordnungen die Aufnahme von Lohra, 
Waibstedt, Eichstetten, Endingen, Nim- 
burg, Riegel (Kaiserstuhlbahn) und Al- 
gringen in den ordentlichen Verkehr, 
von Hertord in den Ausnahmetarif 21, 
von Bopfingen in Klasse 4 des Seehafen- 
tarifs und ferner Aenderungen infolge 


anderweiter Bezirkseintheilung der 
Preussischen Staatseisenbahnen ent- 
halten. 


Die Nachträge können voraussichtlich 
vom 20. d. Mts. ab in den Verbands- 
stationen eingesehen, auch käuflich be- 
zogen werden. 

Hannover, den 7. März 1895. 


(502) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 20. März d. J. ab 
kommen für die Beförderung von Stein- 
kohlen, Steinkohlenbrikets und Koks 
aus dem Waldenburger usw. Gruben- 
revievr nach der Ladestelle Schön- 
weid (Chemische Fabrik) der Oester- 
reich - Ungarischen Staatseisenbahn-Ge- 
sellschaft und Station Praskacka- 
Urbanic der Oesterreichischen Nord- 
westbahn neue Frachtsätze zur Einfüh- 
rung. Näheres über dieselben ist bei. 
den Versandstationen und dem Aus- 
kunftsbüreau auf dem hiesigen Stadt- 
bahnhofe Alexanderplatz zu erfahren. 

Berlin, den 8.. März 189. (503MG) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberschlesisch-Oesterreichisch-Unga- 
rischer Kohlenverkehr. Heft IL Zum 
Tarif für den vorgenannten Verkehr 
tritt mit dem 1. April d. J. der Nach- 
trag V in Kraft. Derselbe enthält er- 
mässigte Frachtsätze für einige. Sta- 
tionen der Kaschau - Oderberger Eisen- 
bahn, neue Frachtsätze für die Station 
Dombovär der Ungarischen Staats- 
bahn und Berichtigungen. Druckabzüge 


. tarif 8B im 


sind von unseren betheiligten Dienst- 


(504) 


stellen unentgeltlich zu beziehen. 
Breslau, den 5. März 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


* 


Reexpeditionstarif für Flachs und 
Hanf ab Königsberg und ab Elbing. 
Mit Geltung vom 15. März 1895 wird 
zum Reexpeditionstarif für Flachs und 
Hanf ab Königsberg und ab Elbing vom 
13. April 1893 der III. Nachtrag heraus- 
gegeben. Er enthält Aenderung der be- 
sonderen Bestimmungen, Aufnahme 
neuer Stationen in den Tarif und Be- 
richtigungen.. Druckstücke dieses Nach- 
trags sind bei den am Tarif betheiligten 
Stationen zu haben. 

Bromberg, den 4. März 189. (505) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Westdeutsch-Oesterreichisch-Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Verkehr 
mit Oesterreich. Einführung der 10. Nach- 
träge zu den Tarifheften 1 und 2. Am 
1. April d. J. treten zu den Heften 1u.2 
des Gütertarifs für oben bezeichneten 
Verband die 10. Nachträge in Kraft. 

"Dieselben enthalten eine Aenderung 
einiger Stationsnamen, ferner eine Aende- 
rung der besonderen Bestimmungen und 
des Ausnahmetarifs für Blei etc. und 
ausserdem einige andere infolge Ver- 
staatlichung der Mährisch-Schlesischen 
Centralbahn und der Böhmischen West- 
bahn, sowie Neueintheilung der Preus- 
sischen Staatsbahn-Direktionsbezirke er- 
forderlich gewordene Aenderungen. 

Durch Nachtrag 10 zu Tarifheft 1 
kommen auch noch Frachtsätze des 
Spezialtarifs III zwischen Schönweid 
S em. Fabrik) und Magdeburg, sowie 
Schönebeck zur EERfUnzung“ Endlich 
sind:in dem Nachtrag 10 zu Taritheft 2 
noch ein Ausnahmesatz für Glaubersalz 
zwischen Rosslau und Settenz, Aus- 
nahmesätze für gebrannten Kalk und 
Kalksteine für die Station Bitterfeld und 
ein Getreide- etc. Ausnahmesatz zwischen 
Michelob und Merseburg enthalten. 

Durch die Aenderung des Blei-Aus- 
nahmetarifs werden die Artikel Blei- 
draht, Bleiröhren und Bleischrot von 
der direkten Abfertigung zu den Sätzen 
des genannten Ausnahmetarifs dem- 
nächst allgemein ausgeschlossen. Diese, 
eine Einschränkung einer direkten Ab- 
fertigung in sich schliessende Maass- 
nahme kommt daher erst vom 1. Maid. J. 
ab zur Durchführung. 

Die Nachträge sind bei den bethei- 
ligten Güter - Abfertigungsstellen und 
Verwaltungen zum Preise von 10.8 oder 
6 kr. Oe. W. käuflich zu erhalten. 

Magdeburg, den 3. März 1895. (506) 

önigliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


4 


Binnenverkehr des Eisenbahn-Direk- 
'tionsbezirks Berlin, Staatsbahnverkehr 
Bromberg und Altona - Berlin, sowie 
Hanseatisch-Ostdeutscher Verbandsver- 
kehr. Vom 15. März 1895 ab wird der 
für Braunkohlenbrikets in Mengen von 
20 t bestehende Ausnahmetarif 20a im 
Binnenverkehr des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Berlin, ferner der Ausnahme- 

Staatsbahnverkehr Brom- 
berg-Berlin, Ausnahmetarif 18 im Staats- 


7 >»t 


des Loka 
-II, Hefte 1 und 2, vom 15. Juli 1892. 


— II — 


bahnverkehr Berlin-Altona und der Aus- 
nahmetarif 9 im Hanseatisch-Ostdeut- 
schen Verbandsverkehr auf die Station 
Schmagorei des Direktionsbezirks 
Berlin als Versandstation ausgedehnt. 
Von dem gleichen Tage ab gelangen für 
Braunkohlen-, Braunkohlenköks- und 
Braunkohlenbriket-Sendungen in Einzel- 
ladungen von mindestens 10t von Schma- 
orei nach einzelnen Empfangsstationen 
es Direktionsbezirks Berlin, der Gross- 
herzoglich Mecklenburgischen Friedrich 
Franz-Eisenbahn und des ehemaligen 
Deutsch-Nordischen Lloyd ermässigte 
Frachtsätze zur Einführung. Auf den 
Artikel Braunkohlenkoks finden diesel- 
ben bei Gestellung von Wagen mit 15 t 
und mehr Ladegewicht nur dann An- 
wendung, wenn die Fracht mindestens 
für das Ladegewicht der gestellten 
Wagen bezahlt wird. Näheres über die 
Frachtsätze ist bei den betheiligten 
Güterabfertigungsstellen, sowie dem 
Auskunftsbüreau auf dem hiesigen Stadt- 
bahnhofe Alexanderplatz zu erfahren. 
Berlin, den 6. März 1895. (507M.G) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Rheinisch-Westfälisch-Oesterr.-Ungar. 
Eisenbahnverband. (Frachtermäs- 
sigung für Eisen und Eisen- 
waaren.) Vom 10. März 1895 ange- 
fangen bis auf weiteres, vorläufig jedoch 
bis längstens 30. November 1895 werden 
von den Frachtsätzen des Ausnahme- 
tarifes 12b, ce und d des obenbezeich- 
neten Verbandsverkehres (Heft 2) bei 
direkter Abfertigung im Verkehre zwi- 
schen den in diesem Ausnahmetarife 
enthaltenen Rheinisch - Westfälischen 
Stationen (mit Ausnahme von Üamen, 
Fröndenberg, Hamm, Münster, Neheim- 
Hüsten, Olsberg, Osnabrück, Rheine und 
Wennemen) einerseits und Wien (K.E.B,, 
RARS2D,, E.N.B, VerzayzB 
und St. E. G.) andererseits nachstehende 
Frachtnachlässe im Rückvergütungs- 
wege gewährt: 

für Sendungen des Ausnahme- 


tarifes 12b undd . .15% 
für Sendungen des Ausnahme- 
tarifes 12c . ea 


für 100 kg. 
Zum Behufe der Liquidirung dieser 
Frachtnachlässe sind rücksichtlich der 
Sendungen von Oesterreich die auf die 
schliessende Firma als Absender lau- 
tenden bahnamtlichen Aufnahmebeschei- 
nigungen (Frachtbriet- Duplikate) und 
rücksichtlich der Sendungen nach 
Oesterreich die auf die schliessende 
Firma als Empfänger lautenden Original- 
Frachtbriefe bis längstens Ende Fe- 
bruar 1896 der K. K. Generaldirektion 
der Oesterr. Staatsbahnen in Wien vor- 
zulegen. 
Wien, am 3. März 1895. (508) 
K.K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


K. K. Oesterr. Staatsbahnen. Lokal- 
Gütertarif. Einführung je eines 
Nachtrages I zu der ab 1. Ja- 
nuar185 gültigen Neuauflage 

P Gütertarrfen; ‚Theil 


Mit Gültigkeit vom 1. April 1895 ge- 


langt zum Lokal-Gütertarife, Theil II, 


Hefte 1 und 2 (Neuauflage vom 1. Ja- 
nuar 1895) je ein Nachtrag I zur Ein- 
führung. 

Diese Nachträge enthalten: Aenderun- 
gen, Ergänzungen und Berichtigungen 
des Haupttarifes. Von ersteren werden 
insbesonders hervorgehoben: 

a)hinsichtlich beider Hefte: 

1. Behandlung von Stückgütern, welche 
nach Wagenladungsklassen tari- 
firen, rücksichtlich des Aufladens; 

2. Zulassung von „Generalreversen“ 
beim Fehlen oder bei mangelhafter 
Verpackung von Gütern; 

3. Eliminirung des Artikels „Magnesit- 
ziegel* aus dem Ausnahmetarif II 
(hinsichtlich des Heftes 1 in den 
Abschnitten A, B, © [Wechselver- 
kehr] und D, dann rücksichtlich des 
Heftes 2 im Abschnitte A); 

4. Ergänzungen und Aenderungen in 
der Güterklassifikation zufolge des 
Nachtrages VI zum gemeinsamen 
Tariftheile I; 

b) hinsichtlich des Heftes ı: 

5. Zuschlagsfristen rücksichtlich der 
Relation „Linz Hauptbahnhof - Linz 
Umschlagplatz*; 

6. Eliminirung der Frachtsätze für 
Prag B. W. B. („Smichov“) bei In- 
stradirung via Vysehrad; 

7. Uebertragung der billigeren Fracht- 
sätze für Althütten auf die vorge- 
legene Station Beraun bei Durch- 
rechnung des Staatsbahnen-Bar&mes 
via Beraun-Zditz; 

8. Aenderung der Stationsbezeichnun- 

en: 

5 „Prag.B, W.B.“ in „Smichoy“, 
„Prag-Smichov“ in „Smichov“, 
„Prag-Smichow transit“ in „Smi- 

chov transit“ und 
„Wiesa“ in „Wiesa - Oberleutens- 
dorf“ 

mit Gültigkeit vom 1. Mai 1895; 

c) hinsichtlich des Heftes 2: 

9. Aufnahme. der Station Presekareny 
in die ermässigten Tarife für Ge- 
treide, Hülsenfrüchte, Oelsaaten, 
Oelkuchen, Mahlprodukte aus Ge- 
treide und Hülsenfrüchten (inkl. 
Kleie) auf den Bukowinaer Lokal- 
bahnen mit den für Karapcziu a. S. 

ültigen Frachtsätzen; 

10. Einbeziehung des Artikels „Borke“ 
in den Ausn.-Tarif II der Bukowi- 
naer Lokalbahnen; 

11. Einreihung des Artikels „Holz der 
Pos. H, 20* der Güterklassifikation 
des Tariftheiles Iin den Spezialtarif 2 
der Bukowinaer Lokalbahnen. 

Insoweit in diesen Nachträgen Er- 
höhungen bezw. Erschwerungen gegen- 
über der Ausgabe des Haupttarifes ein- 
treten, gelten die bezüglichen Bestim- 
mungen, bezw. Frachtsätze erst vom 

1. Mai 1898. 

Wien, am 7. März 1895. (509) 


6. Personen- und Gepäckverkehr, 


Zu dem vom 1. April 1894 ab gültigen 
Eisenbahn - Personen- und Gepäcktarif, 
Theil II, enthaltend die besonderen Be- 
stimmungen für den Verkehr zwischen 
den Stationen des diesseitigen Verwal- 
tungsbezirks, sowie für den Verkehr 
von denselben nach den Stationen der 
übrigen Königlich Preussischen Staats- 


Nächtrag II. ' 

Die in diesen Nachtrag aufgenommenen 
zusätzlichen Bestimmungen zur Ver- 
kehrsordnung sind gemäss den Vor- 
schriften unter I2 der Verkehrsordnung 
genehmigt worden. 

Auskunft ertheilt auf Anfrage das 
diesseitige Verkehrsbüreau hierselbst. 

Magdeburg, den 9. März 1895. (510) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


%. Personen-, Gepäck- und Güter- 
| verkehr. 


Für die Beförderung von Personen, 
Reisegepäck, Hunden, Expressgut, 
Leichen, lebenden Thieren, Fahrzeugen 
und Gütern auf der schmalspurigen 
Eisenbahn von Lützelburg nach Pfalz- 
burg tritt am 1. Mai 1895 ein neuer 
Tarif in Geltung, durch welchen der 
seitherige Tarif vom 1. Juni 1891, sowie 
die dazu erschienenen Nachträge aufge- 
hoben werden. 

Exemplare des neuen Tarifs können 

egen Erstattung des Verkaufspreises 
ech Vermittelung der Stationen von 
unserer Drucksachenkontrole hier be- 
zogen werden. 

Die in dem Tarife enthaltenen ergän- 
zenden Bestimmungen zur Verkehrsord- 
nung für die Eisenbahnen Deutschlands 
sind von dem Herrn Chef des Reichs- 
amtes für die Verwaltung der Reichs- 
eisenbahnen genehmigt worden. 

Von dem oben genannten Tage ab 
tritt eine Erhöhung des Fahrpreises 
II. Klasse zwischen Lützelburg Bahnhof 
und Lützelburg Dorf, sowie zwischen 
dem Stadtbahnhofe und dem Aussen- 
bahnhofe in Pfalzburg um je 10 A ein, 
auch wird der jetzt ausnahmsweise 
noch zulässige Verkauf der Fahrkarten 
durch die Zugführer im Zuge ganz ein- 
gestellt. Diejenigen Reisenden, welche 
ohne gültige Fahrkarte betroffen werden 
und nach den seitherigen Bestimmungen 
nur den Betrag von 10 83 zu entrichten 
hatten, haben vom 1. Mai d. J. ab den 
nach S 21 der Verkehrsordnung vorge- 
sehenen Betrag von 6 4 bezw. 1 .d4 zu 
zahlen. 

Strassburg, den 5. März 1895. (511) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 
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11. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 
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1] Rarlehne für Staats-- Communal- 
> und Privatbeamte, coul. 
u. kostenfrei. Theilrückzahlung gestattet. 

G. Hochhaus, Berlin W.. Goltzstr. 12. 


Alle Pflanzen 


zur Anlage von Hecken (Weissdorn etc.), 
Schutzstreifen, Bepflanzung von Bö- 
schungen etc. sehr schön u. bill., Preis- 
verzeichn. kostenfr.. empf. J. Hein’s 
Söhne, Halstenbek (Holstein). 


bahnen, erseheint am |]. April 1895 der , 
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| 9500 RE i 
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welche noch nicht von uns kaufen, 
einen Versuch zu veranlassen mit unseren 
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Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Die neue Anlage B der Verkehrsordnung in ihrem Verhältnisse zu den internationalen Vor- 
schriften, betreffend bedingungsweise zum Transport zugelassene Gegenstände. 


Laut Bekanntmachung des Herrn Reichskanzlers vom 
9. Februar d. J. — Reichs - Gesetzblatt S. 101 ff. — tritt am 
1. April d. J. eine neue Fassung der Anlage B zur Verkehrs- 
ordnung für die Eisenbahnen Deutschlands in Kraft, deren 
materieller Inhalt sich von der bisherigen Redaktion nur wenig 
unterscheidet, deren Form und äussere Anordnung aber den 
neuesten konnexen Abmachungen auf internationalem Gebiete, 
namentlich auch bezüglich der Nummernfolge der einzelnen 
Gegenstände, aufs Engste angepasst ist.!) Dass gleichzeitig 
eine neue Vereinbarung erleichternder Vorschriften für die 
Beförderung derartiger Gegenstände im Wechselverkehr zwi- 
schen den Eisenbahnen Deutschlands und Oesterreich-Ungarns 
— am gleichen Orte S. 139 ff. — zur Veröffentlichung gelangte, 
ist kein blos zufälliges Zusammentreffen. 

Die Wechselwirkung zwischen den inneren und den inter- 
nationalen Bestimmungen ist bei den für Fabrikation, Handel 
und Verkehr so wichtigen Vorschriften, betreffend bedingungs- 


weise zum Eisenbahntransport zugelassene Gegenstände, be- 


1) Eine im Reichs-Eisenbahnamt durchge- 
sehene Ausgabe der neuen Anlage B, in welcher die ver- 


hältnissmässig wenigen zwischen den inneren und den neuen | 


internationalen Vorschriften dieser Art noch bestehenden Ver- 
schiedenheiten in Noten überall vermerkt sind, wird in den 
nächsten Tagen bei Wilhelm Ernst & Sohn dahier er- 
scheinen. gm 


sonders bemerkbar. Wenn die an sich in hohem Grade wün- 
schenswerthe Einheitlichkeit auf diesen beiden Rechtsgebieten 
überhaupt gewisse natürliche Grenzen hat und diese gerade 
in der vorliegenden Materie besonders scharf gezogen sind?), 
so kann das Bestreben vernünftigerweise nur dahin gehen, 
die Verschiedenheit der beiderlei Arten von Vorschriften auf 
ein thunlichst geringes Maass zu beschränken. Dies ist nur 
möglich durch ein weitgehendes Entgegenkommen aller Bethei- 
ligten, wie dies in der That im gegenseitigen Verhältniss 
der inneren und der internationalen Vorschriften stattgefun- 
den hat. 

Schon auf den fachmännischen Berner Konferenzen der 
Jahre 1878, 1881 und 1836, welche dem am 14. Oktober 1890 
erfolgten Abschluss des Internationalen Uebereinkommens 
über den Eisenbahn-Frachtverkehr vorangingen, war es ge- 
lungen, zwischen ‘den Vertragsstaaten u. a eine Reihe gemein- 


2) So ist namentlich der grösste Theil der Sprengstoffe, 
vorbehaltlich von Sonderabmachungen in engeren Kreisen, vom 
internationalen Verkehr ausgeschlossen, weil die innere Gesetz- 
gebung der einzelnen Länder in dieser Hinsicht zu verschieden 
ist, um gemeinsame internationale Vorschriften zu gestatten. 
Das Verlangen absoluter Kontormirung (er letzteren mit den 
inneren Bestimmungen eines einzelnen Staates, z. B. Deutsch- 
lands, würde nichts weiteres bedeuten, als das Zurück weisen 
, jeder internationalen Verständigung. 


RIBR 


samer Vorschriften über die in Rede stehenden Gegenstände 
— als Anlage 1 zu den Ausführungsbestimmungen — zu ver- 
einbaren, welche sich an die Festsetzungen der damaligen 
Anlage D des Deutschen, Oesterreichisch-Ungarischen und 
Vereins-Betriebsreglements (entsprechend der Anlage B zur 
Verkehrsordnung und zum neuen Oesterreichisch-Ungarischen 
Betriebsreglement) in weitgehender Weise anschlossen. Als 
nun im Laufe des Jahres 1891 der Entwurf eines neuen Be- 
triebsreglement (in Deutschland demnächst als „Verkehrsord- 
nung“ bezeichnet) in gemeinsamen Berathungen von Kommis- 
saren der Deutschen und der Oesterreichischen und Unga- 
rischen Regierung festgestellt wurde®), nahm man vor allem 
darauf Bedacht, die neuen Bestimmungen in möglichst engen 
Anschluss an die Vorschriften des®) Internationalen Ueberein- 
kommens zu bringen, was durch die oben erwähnte Art der 
Entstehung der letzteren sehr erleichtert wurde. Dieser Ge- 
sichtspunkt war namentlich auch für die neue Anlage B 
maassgebend, welche der konnexen Anlage 1 zum Internatio- 
nalen Uebereinkommen nach Inhalt und Form thunlichst an- 
gepasst worden ist. Aber schon beim Abschluss dieses Staats- 
vertrages und noch mehr bei seiner Ratifikation im September 
1892 und bei seinem Inkrafttreten am 1. Januar 1893 hatten 
die Fortschritte der Wissenschaft und der Technik den Stand 
der — vom Jahre 1886 datirenden — betreffenden internatio- 
nalen Vorschriften weit überholt. Und so hat die gleichfalls 
am 1. Januar 1893 eingeführte neue Verkehrsordnung in ihrer 
Anlage B eine Reihe inzwischen erforderlich gewordener 
neuer Vorschriften über derartige Gegenstände aufgenommen. 


Dadurch, dass der Entwurf der inneren Bestimmungen in 
der bereits erwähnten Weise zwischen Deutschland und 
Oesterreich-Ungarn vereinbart wurde, war nun auch 
bereits die Grundlage zu einem internationalen Ab- 
kommen für den Transport bedingungsweise zur Beförderung 
zugelassener Gegenstände im Wechselverkehr dieser 
Staaten geschaffen.5) Eine solche Vereinbarung ist, durch eine 
im Juni 1892 zu Budapest abgehaltene Konferenz in ihren 
Einzelheiten ausgearbeitet, demnächst zum Abschluss gelangt 
und durch die Bekanntmachung des Herrn Reichskanzlers 
vom 15. November 1892 (Reichs-Gesetzblatt S. 1015 ff.) mit Wir- 
kung vom 1. Januar 1893 veröffentlicht worden. Auf Grund 
weiterer Besprechungen, die in den letzten Tagen des Monats 
November 1892 zu Berlin und am 4/5. Mai 1893 in Breslau, so- 
wie am 12. Januar desselben Jahres in Bern stattfanden, sind 
Nachträge zu dem. Deutsch-Oesterreichisch-Ungarischen Ab- 
kommen vom Jahre 1892 vereinbart worden, welche in den 
Bekanntmachungen des Herrn Reichskanzlers vom 24. März 1893 
(Reichs-Gesetzblatt S. 134) und vom 25. August 1893 (ebenda 
S. 241 ff.) enthalten sind. 


An der erwähnten Berliner Konferenz vom 29/30. No- 
vember 1892 hatten sich auch Delegirte der Niederlande 
betheiligt, und war eine grundsätzliche Verständigung darüber 
erzielt worden, einen grossen Theil der zwischen Deutschland 
und Oesterreich-Ungarn vereinbarten Erleichterungen auf den 
Verkehr beider Reiche mit den Niederlanden auszudehnen. In 
ähnlichem Sinne wurde am 20. Januar 1893 der Entwurf einer 
Vereinbarung zwischen Belgien, Frankreich, Luxem- 
burg und den Niederlanden in Paris festgestellt. Die 
gleichen Zwecke verfolgte ein vom Eidgenössischen Eisenbahn- 
departement aufgestellter Entwurf eines Sonderabkommens 
derSchweiz mit den sieumgebenden Staaten. Auch zwischen 


3) Dies geschah auf Konferenzen, welche in der Zeit 
vom 26. April bis 6. Mai 1891 im Reichs-Eisenbahnamt und in 
der Zeit vom 3. bis 8. November 1891 im K. K. Handelsmini- 
sterium zu Wien stattfanden. 

#) — damals bereits abgeschlossenen, aber erst später 
ratifizirten — 

5) Sondervereinbarungen über erleichternde Vorschriften 
dieser Art sind durch $ 1 Abs. 3 der Ausführungsbestim- 
mungen zum Internationalen Uebereinkommen ausdrücklich 
gestattet, 


Italien, den Niederlanden und der Schweiz waren 
bereits Verhandlungen in ähnlicher Richtung eingeleitet. 

Indess zeigte sich mehr und mehr das Bedürfniss, 
diese parallel laufenden Bestrebungen ähnlichen Inhalts zu 
konzentriren. Nachdem zu diesem Zweck durch ein Kreis- 
schreiben des kurz zuvor in Wirksamkeit getretenen Central- 
amts für den internationalen Transport vom 18. Februar 1893 
u. a. angeregt worden war, die in dem Deutsch-Oesterreichisch- 
Ungarischen Abkommen festgestellten Erleichterungen ganz 
oder theilweise dem gesammten internationalen Verkehre zu- 
gänglich zu machen, wurde dieser Vorschlag von Deutscher 
Seite (durch das Reichs-Eisenbahnamt) unterstützt und dahin 
präzisirt, die Anlage 1 des Internationalen Uebereinkommens 
gemeinsam umzuarbeiten und, soweit sich eine allgemeine Ver- 
ständigung nicht erzielen lassen sollte, zwischen einzelnen 
Vertragsstaaten oder grösseren Gruppen von solchen möglichst 
einheitliche Bestimmungen zu vereinbaren. 

Auf dieser von den meisten Vertragsstaaten angenom- 
menen Grundlage trat, einer Einladung des Schweizerischen 
Bundesraths folgend, im Juni 1893 eine fachmännische 
Konferenz in Bern zusammen) Sie war von allen be- 
theiligten Staaten, mit Ausnahme Italiens und Russlands, be- 
schickt, aber auch diese hatten sich vorbehalten, den zu 
fassenden Beschlüssen beizutreten. Das Ergebniss der in der 
Zeit vom 5—12. Juni gepflogenen Verhandlungen war die ein- 
müthige Annahme folgender Entwürfe: 

A. von Vorschriften über die Beförderung von Kostbar- 
keiten und Kunstgegenständen, sowie von Leichen (welche 
sämmtlich nach $ ı Ziff. 1, 2 und 3 der Ausführungsbestim- 
mungen zum Internationalen Uebereinkommen vom inter- 
nationalen Transport ausgeschlossen sind).”) 

B. einer revidirten Anlage 1 zum Internationalen Ueber- 
einkommen vom 14. Oktober 1890: Vorschriften über bedin- 
gungsweise zur Beförderung zugelassene Gegenstände.) 

Da es indess nicht ausgeschlossen erschien, dass diese 
Entwürfe erst nach Verlauf längerer Zeit die Genehmigung 
sämmtlicher Vertragsstaaten erhalten würden, so verein- 


6) Dies geschah in erstmaliger Anwendung des Art. 59 
des Internationalen Uebereinkommens, wonach regelmässig 
wenigstens alle 3 Jahre eine Konferenz zur Revision 
dieses Staatsvertrages zusammentreten soll, auf Begehren von 
wenigstens einem Viertel der betheiligten Staaten aber der 
Zusammentritt von Konferenzen auch ineinem früheren 
Zeitpunkt erfolgen kann. 


?) Vergl. oben, Anm. 5. 
Die neuen Vorschriften lauten: 


I. Gold- und Silberbarren, Platina, Geld, geldwerthe 
Münzen und Papiere, Dokumente, Edelsteine, echte Perlen, 
Pretiosen und andere Kostbarkeiten, ferner Kunstgegenstände, 
wie Gemälde, Gegenstände aus Erzguss, Antiquitäten, werden 
im internationalen Verkehr auf Grund des im Berner Ueber- 
einkommen vorgesehenen internationalen Frachtbriefes, und 
zwar entweder nach Maassgabe von Vereinbarungen zwischen 
den Regierungen der betheiligten Staaten, oder von Tarif- 
bestimmungen, welche von den dazu ermächtigten Bahnver- 
waltungen aufgestellt und von allen zuständigen Aufsichts- 
behörden genehmigt sind, zugelassen. 

Zu den Kostbarkeiten sind beispielsweise auch besonders 
Be Spitzen und besonders werthvolle Stickereien zu 
rechnen. 


II. Leichentransporte werden auf Grund des inter- 
nationalen Frachtbriefes unter folgenden Bedingungen zuge- 
lassen : 

1. Die Beförderung erfolgt als Eilgut. 

2. Die Transportgebühren sind bei der Aufgabe zu ent- 
richten. 

3. Die Leiche muss während der Beförderung von einer dazu 
beauftragten Person begleitet sein. 

4. Die Beförderung unterliegt im Gebiet jedes einzelnen 

Staates den daselbst in polizeilicher Beziehung geltenden 

Gesetzen und Verordnungen, soweit nicht unter den be- 

theiligten Staaten besondere Abmachungen getroffen sind. 


8) Der Inhalt der neuen Anlage 1, wie er bis jetzt von 
6 der Vertragsstaaten angenommen wurde, stimmt, wie aus 
der offiziösen Ausgabe der neuen Anlage B zur Verkehrsord- 


een 


barten die Vertreter einer Anzahl derselben unmittelbar nach 
Schluss der allgemeinen Konferenz, ihren Regierungen zu 


empfehlen, das Ergebniss der Verhandlungen, um einem beste- | 


henden Verkehrsbedürfniss zu genügen, für ihren wechsel- 
seitigen Verkehr baldmöglich im Wege der Sonderverein- 
barung einzuführen. Auf Grund dieser Vorgänge ist dem- 
nächst eine Vereinbarung erleichternder Vorschriften für den 
wechselseitigen Verkehr zwischen den Eisenbahnen Deutsch- 
lands, der Niederlande, Oesterreichs und Ungarns, sowie der 
Schweiz abgeschlossen und unterm 29. Januar 1894 (Reichs- 
Gesetzblatt S. 113 ff.) durch den Herrn Reichskanzler mit 
Wirkung vom 1. März 1894 bekannt gemacht worden. Diesem 
Abkommen sind demnächst auch Belgien und Luxemburg mit 
Wirkung vom 1. Juni 1894 beigetreten (Bekanntmachung vom 
30. April 1894, Reichs-Gesetzblatt S. 403). 

Mit der Schweiz wurde, gleichfalls am Schlusse der 
Berner Konferenz vom Juni 1893, noch der Entwurf eines Zu- 


nung (s. Anm. 1) zu entnehmen, mit der letzteren zu einem 
grossen Theile wörtlich überein. 

Die neue Anlage 1 enthält indess noch folgende, sei.r 
wichtige 

Schlussbestimmung. 

In Anwendung des $ 1, letzter Absatz, der Ausführungs- 
bestimmungen kann die bedingungsweise Beförderung von 
Gütern, welche nach Ziffer 4 des gedachten Paragraphen vom 
Transporte ausgeschlossen sind, oder die Bewilligung leich- 
terer Bedingungen als der in Anlage 1 vorgeschriebenen, für 
den Verkehr zweier oder mehrerer Vertragsstaaten festgesetzt 
werden, entweder: 

1. durch Vereinbarung der Regierungen der betheiligten 
Staaten, oder 

2. durch Tarif bestimmungen der betheiligten Eisenbahnen, 
vorausgesetzt, dass 

a) die Beförderung der betreffenden Gegenstände oder die 

hierfür in Aussicht genommenen Bedingungen nach den 
internen Reglements zulässig sind, und 

b) die von den dazu ermächtigten Bahnen aufzustellenden 

Tarifbestimmungen von allen zuständigen Aufsichts- 
behörden genehmigt werder. 


Radreifenbrüche im 


Zu der von der geschäftsführenden Verwaltung des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen soeben heraus- 
gegebenen Radreifenbruch - Statistik, umfassend Brüche und 
Anbrüche an Radreifen und Vollrädern, für das Rechnungsjahr 
1892, sind von 86 Bahnverwaltungen über die in ihrem Ver- 
waltungsbereiche unter Beobachtung gestandenen Radreifen 
und Vollräder bezw. über die an denselben vorgekommenen 
Brüche und Anbrüche Aufschreibungen geliefert worden. 

In dem Berichtsjahre betrug die Gesammtzahl der an 
den sämmtlichen Betriebsmitteln vorhandenen Radreifen und 
Vollräder 2529239 (gegen 2336137 im Vorjahre) und die Zahl 
der entdeckten Brüche 2553 (2770) und der Anbrüche 3450 
(5234) bezw. der Schäden überhaupt 6003 (8 004), d.i. in Hundert- 
theilen des Bestandes 0,24 (0,34). 

Zur Aufschreibung gelangten an 2155 748 (1975750) Rad- 
reifen (für sämmtliche Betriebsmittel) 2476 (2684) Brüche und 
1980 (2408) Anbrüche bezw. Schäden überhaupt 4456 (5 002), 
d.i. 0,21 (0,26) 9 des Bestandes; hiervon entfallen auf 1. 158288 
(146 062) Lokomotivradreifen 141 (206) Brüche und 87 (158) An- 
brüche, zusammen 228 (364) Schäden oder 0,14 (0,25) $ des Be- 
standes; 2. 114066 (108268) Tenderradreifen 207 (251) Brüche 
und 267 (261) Anbrüche, zusammen 474 (512) Schäden oder 
0,42 (0,47) % des Bestandes und 3. 1883394 (1721420) Wagen- 
radreifen 2128 (2227) Brüche und 1626 (1989) Anbrüche, zu- 
sammen 3754 (4216) Schäden oder 0,20 (0,24) $ des Bestandes. 
Nach Vereinsgebieten geordnet entfallen auf A. Deutsche 
Eisenbahnen 1299194 (1 254 892) Wagenradreifen mit 1535 (1.069) 
Brüchen und 964 (1126) Anbrüchen, zusammen 2499 (2195) 
Schäden = 0,19 (0,17) % des Bestandes; B. Oesterreichisch- 
Ungarische Eisenbahnen 426 308 (816304) Wagenradreifen mit 
487 (913) Brüchen und 590 (728) Anbrüchen, zusammen 1077 
(1641) Schäden = 0,25 (0,52)% des Bestandes; C. Andere Vereins- 
bahnen 157 892 (150224) Wagenradreifen mit 106 (245) Brüchen 
und 72 (135) Anbrüchen, zusammen 178 (380) Schäden = 0,11 
(0,25) 9 des Bestandes. 

n dem Berichtsjahre wurden an den vorhandenen 373 491 
(360387) Vollrädern 77 (86) Brüche und 1470 (2826) Anbrüche, 
zusammen 1 547 (2912) Schäden = 0,41 (0,81) % des Bestandes ent- 
deckt; hiervon entfallen auf: 1. 112 (112) Lokomotivvollräder 


satzabkommens vereinbart, das schon am 1. März 1894 in Wirk- 
samkeit trat (Bekanntmachung vom 29. Januar 1894, Reichs- 
Gesetzblatt S. 138 ff.). 

Auf den sich ausschliesslich zwischen Deutsch- 
land und Oesterreich-Ungarn bewegendenVerkehr aber sollte 
das unter den 6 Staaten getroffene Abkommen vorerst keine An- 
wendung finden, für diesen vielmehr die oben erwähnte be- 
sondere Vereinbarung nebst Nachträgen zunächst allein maass- 
gebend bleiben. Eine Umarbeitung dieser Sondervereinbarung 
in engerem Anschluss an die neuesten Berner Abmachungen 
war aus praktischen Erwägungen späterer Zeit vorbehalten 
worden. Dieselbe ist im Oktober 1894 auf einer Konferenz in 

Vien erfolgt. Das auf Grund dieser neuesten Verhandlungen 
abgeschlossene neue Abkommen ist, wie bereits im Eingange 
dieses Aufsatzes erwähnt, gleichzeitig mit der neuen Anlage B 
der Verkehrsordnung unterm 9. Februar d. J. (Reichs-Gesetz- 
blatt S. 139 ff.) bekannt gemacht worden. 


Durch diese Vorgänge ist auf dem in Rede stehenden 
Gebiete eine weit grössere Uebereinstimmung zwischen den 
inneren und den internationalen Vorschriften erzielt, als dies 
früher möglich gewesen war. Allerdings sind Frankreich, 
Italien und Russland den Beschlüssen der Berner Konferenz 
vom Juni 1893 noch nicht beigetreten; im Verkehr mit diesen 
3 Staaten steht deshalb vorerst noch die ursprüngliche An- 
lage 1 zum Berner Uebereinkommen in Kraft. Andererseits finden 
im Wechselverkehr zwischen Deutschland und Luxem- 
burg nach Maassgabe eines am 1. Juni 1893 in Wirksamkeit 
getretenen Abkommens (Reichs-Gesetzblatt S. 189) die Vor- 
schriften der Anlage B zur Verkehrsordnung Anwendung. 


Immerhin aber wird die aus den neuesten Veröffent- 
lichungen ersichtliche Annäherung der betreffenden inneren 
und internationalen Vorschriften als ein Fortschritt betrachtet 
werden dürfen, wodurch die Anwendung dieser Bestimmungen 


sowohl für die Eisenbahnen, als für das Publikum wesentlich 
erleichtert wird. G. 


Rechnungsjahre 1892. 


0 (1) Bruch und 2. 373 343 (360 289) Wagenvollräder 77 (85) Brüche 
und 1470 (2826) Anbrüche, zusammen 1547 (2911) Schäden = 
0,41 (0,831) 2 des Bestandes, während an den Vollrädern der 
Tender Brüche oder Anbrüche nicht zur Aufschreibung ge- 
langten. Nach Vereinsgebieten geordnet entfallen auf: 
A. Deutsche Eisenbahnen 180933 (182491) Wagenvollräder mit 
28 (23) Brüchen und 260 (851) Anbrüchen, zusammen 288 (374) 
Schäden = 0,16 (0,20) 2 des Bestandes ; B. Oesterreichisch-Un- 
garische Eisenbahnen 188424 (173985) Wagenvollräder mit 
48 (57) Brüchen und 1162 (2384) Anbrüchen, zusammen 1210 
(2441) Schäden = 0,64 (1,40) 2% des Bestandes; ©. Andere Vereins- 
bahnen 3986 (3763) Wagenvollräder mit 1 (5) Brüchen und 
48 (91) Anbrüchen, zusammen 49 (96) Schäden = 1,23 (2,55) % 
des Bestandes. 


Die eigenen Betriebsmittel der sämmtlichen Vereins- 
bahnen haben geleistet im eigenen und fremden Betriebe 
15192055499 [24268317740|*) Achskm (gegen 15538 543 132 


*) Bezüglich des Verkehrs und der Leistungen der 
Güterwagen besteht seitens der Königlich Preussischen 
Eisenbahndirektionen eine Auffassung zu Recht, welche von 
der der übrigen Verwaltungen grundsätzlich verschieden ist. 
Es werden nämlich Leistungen von Güterwagen, wenn diese 
in einem anderen Direktionsbezirke verkehren, als in dem, 
nach welchem sie angeschrieben sind, von der die Wagen ver- 
wendenden Königlichen Eisenbahndirektion zu den Leistungen 
von eigenen Betriebsmitteln im eigenen Betriebe gerechnet, 
Schäden an Radreifen und Vollrädern jedoch rücksichtlich der 
Eigenthumsmerkmale ausgewiesen. 

Infolge dessen würden, bei Berücksichtigung der Angaben 
der genannten Direktionen, die Zahlen, welche angeben, in 
welchem Verhältnisse zu den ausgewiesenen Leistungen Rad- 
reifen und Vollräder schadbaft geworden sind, beträchtlich 
beeinflusst werden zu Gunsten des Materiales und des Ver- 
kehres der Deutschen Eisenbahnen und zu Unguusten aller 
anderen Vereinsbahnen. 

Aus den genannten Gründen wurden, um richtigere Ver- 
bältnisszahlen zu gewinnen, die betreffenden Summen und 
Durchschnittszahlen sowohl ohre Berücksichtigung der An- 


Be Ai 


[24755907 408) Achskm im Vorjahre); hiervon entfallen auf: 
1. Lokomotiven 2356 805272 (2957 342018) Achskm, 2. Tender 
1798 955278 (2331 864031) Achskm und 3. Wagen 110836 294 949 
[20 112.557 190] Achskm (gegen 10 249 337 083 [19466 701 359] Achskm 
im Vorjahre). Im Berichtsjahre sind zusammen 3610 [6903] 
eigene Padreiteh und Vollräder (gegen 6500 [8277] im Vorjahre) 
im eigenen und fremden Betriebe schadhaft geworden, die sich 
wie folgt vertheilen : 1. Lokomotiven 228 (365), 2. Tender 474 (512) 
und 3. Wagen 2908 [5.301] bezw. im Vorjahre 5 623 [7 340]. 
Nach Vereinsgebieten geordnet entfallen von den von 
eigenen Wagen im eigenen und fremden Betriebe geleisteten 
Achskilometern auf: A. Deutsche Eisenbahnen 3 840 428 358 


gaben der Königlich Preussischen Eisenbahndirektionen, als 
auch mit Berücksichtigung dieser Angaben (die letzteren haben 
wir zur besseren Unterscheidung in Kursivschrift zur Dar- 
stellung gebracht. Die Red.) gebildet. 


[72 916.690 599) mit 394 [2787| schadhaft gewordenen Radreifen 
und Vollrädern (gegen 3 79% 361 750 | 13009726 026] Achskm mit 
852 12569) schadhaft gewordenen Radreifen und Volirädern 
im Vorjahre); B. Oesterreichisch - Ungarische Eisenbahnen 
5934 035 286 (5244142926) Achskm mit 2287 (4295) schadhaft 
ewordenen eigenen Radreifen und Vollrädern; C. Andere 
BStn8bßnen 1 261 831 305 (1212832407) Achekm mit 227 (476) 
schadhaft gewordenen eigenen Radreifen und Vollrädern 

Im Berichtsjahre sind verursacht a) durch Schäden an 
Radreifen 33 (42) Entgleisungen und 170 (205) Verspätungen, 
b) durch Schäden an Vollrälern 6 (17) Entgleisungen und 
7 (9) Verspätungen. 

Von sämmtlichen im Rechnungsjahre vorgekommenen 
Entgleisungen sind auf Brüche zurückzuführen a) bei Rad- 
reifen 3,1 (3,6) 2, bei Vollrädern 0,6 (1,4) 9, während die vor- 
gekommenen Schäden Betriebsstörungen veranlasst haben und 
zwar a) bei Radreifen 4,5 (4,7) und b) bei Vollrädern 0,8 (0,9, 8. 


Gesetzentwurf, betreffend die Erweiterung und 


Vervollständigung des Preussischen Staatseisen- 


bahnnetzes und die Betheiligung des Staats an dem Bau von Kleinbahnen. 


Dem Hause der Abgeordneten ist der nachstehende Gesetz- 
entwurf zugegangen. 
S1 


Die Staatsregierung wird ermächtigt: 

I. Zur Herstellung sehen und der durch dieselbe 
bedingten Vermehrung des Fuhrparks der Staatsbahnen, 
und zwar: 

a) zum Bau einer Eisenbahn: 

1. von Angerburg nach Goldap die Summe von 3740000 4 

2. „  Jablonowo nach Riesenburg mit Abzwei- 
gung nach Marienwerder die Summe von 5960000 „ 


38. „  Rheda nach Putzig die Summe von . . 1070000 „ 
4. „  Ströbel nach Schweidnitz die Summe von 1853000 „ 
5. „ . Bolkenhain nach Merzdorf dieSumme von 2000000 „ 
6. „ Oberrottenbach nach Katzhütte mit Ab- 

zweigung nach Königsee die Summe von 2985000 „ 
7: „ Gandersheim über Bodenburg einerseits . 

nach Elze, andererseits nach ungen die 

Summe von El. RI el. BIRD 
8. „ Bremervörde nach Buchholz die Summe 

lo) Ser metrd 0a: 0 Ms .- 
9. „. Brilon nach Geseke die Summe von 5170000 „ 
10. „ Trompet nach Cleve die Summe von . 4030000 „ 

b) zur Beschaffung von Betriebsmitteln: 
die Summe von . a, 8550000 „ 


zusammen 45263000 4 
Il. Zur Deckung der Mehrkosten: 

1. für den Bau einer Eisenbahn von 
Triptis nach Blankenstein die 
Summe von 10: ‚are 

2. „ Anlage von Strassen und Er- 
werb von Grund und Boden 
behufs Verwerthungder infolge 
Umgestaltung der Bahnhofs- 
anlagen in Düsseldorf frei ge- 
wordenen Grundstücke ie 
Summe von 


750000 ı4 


420000 „. 


 - zusammen 1170000 „ 
III. Zur Förderung des Baues von Kleinbahnen 
die Summe von ee . 5000000 „ 


insgesammt 51433 000 4% 


zu verwenden. 

Mit der Ausführung der vorstehend unter Nr. Ia aufge- 
führten Bahnen ist erst dann vorzugehen, wenn nachstehende 
Bedingungen erfüllt sind: 

A. Der gesammte, zum Bau der Bahnen und deren Neben- 
anlagen nach Maassgabe der von dem Minister der öffentlichen 
Arbeiten oder im Enteignungsverfahren festzustellenden Ent- 
würfe erforderliche Grund und Boden ist der Staatsregierung 
in dem Umfange, in welchem derselbe nach den landesgesetz- 
lichen Bestimmungen der Enteignung unterworfen ist, unent- 
geltlich und lastenfrei — der dauernd orforderliche zum Rigen- 
thum, der vorübergehend erforderliche zur Benutzung für die 
Zeit des Bedürfnisses — zu überweisen, oder die Erstattung 
der sämmtlichen staatsseitig für dessen Beschaffung im Wege 
der freien Vereinbarung oder Enteignung aufzuwendenden 
Kosten, einschliesslich aller Nebenentschädigungen für Wirth- 
schaftserschwernisse und sonstige Nachtheile, in rechtsgültiger 
Form zu übernehmen und sicher zu stellen. 

Vorstehende Verpflichtung erstreckt sich insbesondere 
auch auf die unentgeltliche und lastenfreie Hergabe des für 
die Ausführung derjenigen Anlagen erforderlichen Grund und 
Bodens, deren Herstellung dem Eisenbahnunternehmer im 


öffentlichen Interesse oder im Interesse des benachbarten 
Grundeigenthums auf Grund landesgesetzlicher Bestimmung 
obliegt oder auferlegt wird. 

Zu den Grunderwerbskosten der Bahn zu Nr. 8 (Bremer- 
vörde-Buchholz) soll staatsseitig ein Zuschuss von 85000 .4 
gewährt werden. 

B. Die Mitbenutzung der Chausseen und öffentlichen 
Wege ist, soweit dies die Aufsichtsbehörde für zulässig er- 
achtet, seitens der daran betheiligten Interessenten unentgelt- 
lich und ohne besondere Entschädigung für die Dauer des 
Bestehens und Betriebs der Bahnen zu gestatten. 

Für die unter Ia 4 bis 7 benannten Bahnen muss 
ausserdem von den Interessenten — für die Bahn unter 7 jedoch 
nur für die im Braunschweigischen Staatsgebiete belegenen 
Theilstrecken — zu den Baukosten ein unverzinslicher, nicht 
rückzahlbarer Zuschuss geleistet werden, und zwar zum Be- 


trage: 
a) bei Nr. 4 (Ströbel-Schweidnitz) von 100 000 ./& 
»  » 5 (Bolkenhain-Merzdorf) von. . . . 70000 „ 
C) » „6 (Oberrottenbach-Katzhütte mit Ab- 
zweigung nach Königsee) von 500 000 „, 
d) »  „ 7 (Gandersheim-Elze bezw. Düngen) 
VON. N 0) N Nomen 


Die Staatsregierung wird ermächtigt, zur Deckung der 
zu den im 2 unter Nr. I und II vorgesehenen Bauausfüh- 
rungen und Beschaffungen und der unter Nr. III vorgesehenen 
Förderung des Baues von Kleinbahnen erforderlichen Mittel 
None ur Ra Re Br a 3 51 433 000, — .& 
1. die gemäss $ 1 C© von den Interessenten zu 

leistenden Zuschüsse zu den Baukosten im 

Betrage von zusammen . 870 000,— 

2. die verfügbaren Restbe- 
stände: 

a) des Amortisationsfonds 

der Zweigbahn von 

Cleve nach Zevenaar im 

Betrage von . ..... 

b) des Baufonds des vor- 
maligen Rhein - Nahe- 

Eisenbahnunternehmens 

im DBetrage von min- 

destens Ik Mn Tele 

c) des Liquidationskontos 
der vormaligen Hessi- 
schen Nordbahn-Gesell- 
schaft im Betrage von 
mindestens@r seit. 968,13 „ 


zusammen . 398498521 „ 


2805 152,61 „ 


308 864,47 


zu verwenden. 
Zur Deckung äes alsdann noch verblei- 
benden Restbetrages von höchstens . 


h 2 47 448 014,79 Ab 
sind Staatsschuldverschreibungen auszugeben. 


3. 

Wann, durch welche Stelle und zu welchen Beträgen, zu 
welchem Zinsfusse, zu welchen Bedingungen der Kündigung 
und zu welchen Kursen die Schuldverschreibungen verausgabt 
werden sollen ($ 2), bestimmt der Finanzminister. 

‚Im übrigen kommen wegen Verwaltung und Tilgung der 
Anleihe und wegen Verjährung der Zinsen die Vorschriften 
des Gesetzes vom 19. Dezember 1869 (Gesetzsamml. $. 1197) zur 
Anwendung. 


— 11 — 


4. 

‚Jede Verfügung der Siüetereiienhe über die im S1 
unter Nr. I und II bezeichneten Eisenbahnen bezw. Eisenbahn- 
theile durch Veräusserung bedarf zu ihrer Rechtsgültigkeit 
der Zustimmung beider Häuser des Landtags. 

Diese Bestimmung bezieht sich nicht auf die beweglichen 
Bestandtheile und Zubehörungen dieser Eisenbahnen bezw. 
Eisenbahntheile und auf die unbeweglichen insoweit nicht, 
als dieselben nach der Erklärung des Ministers der öffent- 
lichen Arbeiten für den Betrieb der betreffenden Eisenbahn 
entbehrlich sind. 


re 


Dieses Gesetz tritt am Tage seiner Verkündigung in 
Kraft. 


Die dem Gesetzentwurf beigegebene Begründung lautet: 

In dem vorliegenden Gesetzentwurf werden nach dem 
Vorgange früherer Jahre wiederum Geldmittel zu einer im 
Verkehrsinteresse nothwendig gewordenen Erweiterung und 
Vervollständigung des Staatseisenbahnnetzes sowie ausserdem 
noch zur Förderung des Baues von Kleinbahnen erbeten. 

Durch die Herstellung der im $ 1 unter I des Gesetz- 
entwurfs vorgesehenen neuen Eisenbahnlinien soll die von den 
Interessenten dringend gewünschte und von den Provinzial- 
b=:hörden warm befürwortete Erschliessung von verschiedenen, 
mit Schienenverbindungen noch nicht bedachten Landestheilen 
herbeigeführt werden. 

Sämmtliche neue Bahnlinien sollen nach den für Neben- 
bahnen bestehenden Bestimmungen hergestellt und betrieben 
werden. 

Die Herstellung der einzelnen Linien, über deren wirth- 
schaftliche Bedeutung die (dem Gesetzentwurf) beigefügten 
Denkschriften das Nähere ergeben, ist wie bisher von einer an- 
gemessenen Betheiligung der Interessenten abhängig gemacht 
und demgemäss unter Berücksichtigung einerseits der Leistungs- 
fähigkeit der Interessenten, andererseits der für sie aus der 
Bahnanlage zu erwartenden Vortheile und endlich der Höhe 
der Grunderwerbskosten bestimmt worden: 

1. dass für die unter Nr. I Litt. a 1 bis 3 und 8 bis 10 auf- 
geführten Linien neben der Einräumung des Rechts auf 
unentgeltliche Mitbenutzung der Chausseen und sonstigen 
öffentlichen Wege nur der erforderliche Grund und Boden 
unentgeltlich herzugeben, 

2. dass zu den Grunderwerbskosten der unter Nr. 8 aufge- 
führten Linie ein Staatszuschuss zu gewähren und 

3. dass zu den Baukosten der unter 4 bis 7 aufgeführten 
Linien — neben der unentgeltlichen Hergabe des erforder- 
lichen Grund und Bodens — noch ein unverzinslicher, 
nicht rückzahlbarer Baarzuschuss zu leisten ist. 

Bei der Bahn unter Nr. 8 (Bremervörde-Buchholz) hat 
die Gewährung eines Staatszuschusses in Aussicht genommen 
werden müssen, weil die betheiligten Interessenten nach 
den angestellten Ermittelungen bei ihrer nur beschränkten 
Leistungsfähigkeit zur Aufbringung der gesammten auf rund 
255000 #4 geschätzten Grunderwerbskosten nicht imstande 
sein würden. Der mit Rücksicht hierauf auf 85000 .# be- 
messene Staatszuschuss steht ungefähr in demselben Verhält- 
niss zu den Gesammt-Grunderwerbskosten, in welchem der 
Staat unter ähnlichen Verhältnissen auf Grund des Gesetzes 
vom 6. Juni 1892 (Gesetzsamml. S. 111) zu den Grunderwerbs- 
kosten der Bahn von Geestemünde über Bremervörde nach 
Stade Zuschüsse geleistet hat. 

In Anlehnung an das im Etat der Eisenbahnverwaltung 
für 1895/96 zur Durchführung gebrachte Bruttoprinzip, sind im 
$ 1ı des Gesetzentwurfs die vollen Bausummen — also ein- 
schliesslich der Baarzuschüsse der Interessenten für die Bahn- 
linien unter 4 his 7 — zum Ansatz gekommen. Dagegen sind 
diese Zuschüsse im $ 2 zur Ermittelung der durch Ausgabe 
von Staatsschuldverschreibungen zu beschaffenden Geldmittel 
von dem Gesammtgeldbedarf wieder in Abzug gebracht wor- 
den. Im übrigen stimmt die Fassung der im $1 unter Litt. A, 
B und © über den staatsseitigen Ausbau der einzelnen Linien 
Ben. Bedingungen im wesentlichen mit dem Wortlaut der 

etztjährigen Gesetze überein. 

Die Erfüllung der Bedingungen, unter welchen hiernach 
der staatsseitige Ausbau der geplanten Eisenbahn gemäss den 
Bestimmungen im $ 1 unter Litt. A, B und © erfolgen soll, 
ist zwar noch nicht überall durch formelle Beschlüsse der be- 
treffenden Kommunalverbände gesichert, eskann indessen nach 
dem Ergebniss der eingeleiteten Verhandlungen erwartet wer- 
den, dass die Interessenten auch im vorliegenden Falle durch 
Uebernahme der von ihnen verlangten Leistungen die Aus- 
führung der einzelnen Linien ermöglichen werden. 

Die Bahnlinie Oberrottenbach-Katzhütte mit Abzweigung 
nach Königsee liegt durchweg auf Schwarzburg-Rudolstädti- 
schem Staatsgebiet, während dieLinieGandersheim-Elze/Düngen 
mit einem Theil ihrer Länge Braunschweigisches Staatsgebiet 
durchschneidet. Wenn gleichwohl die Herstellung dieser Linie 


für Rechnung des Preussischen Staats vorgeschlagen wird, so 
ist dafür die Erwägung maassgebend gewesen, dass hierdurch 
auch wichtige diesseitige Interessen gefördert werden. Da 
überdies von seiten der betreffenden fremden Regierungen 
neben der unentgeltlichen Hergabe des erforderlichen Grund 
und Bodens auch namhafte Baarzuschüsse zu den Baukosten 
zugesichert worden sind, so dürften Bedenken nicht vorliegen, 
den Bau der Bahnlinien auf diesseitige Kosten in Aussicht zu 
nehmen. 

Die Bedingungen des Baues und Betriebes der ersteren 


ı Linie innerhalb Schwarzburg-Rudolstädtischen Staatsgebiets 


sind durch den Staatsvertrag mit der Schwarzburg - Rudol- 
städtischen Regierung vom 30. Januar 1895 vereinbart. 
Wegen Durchführung der Linte Gandersheim - Elze/Düngen 
durch Braunschweigisches Staatsgebiet sind die erforder- 
lichen Verhandlungen mit der Herzoglich Braunschwei- 
gischen Regierung eingeleitet, und ist, obwohl ein formeller 
Staatsvertragnoch nicht zum Abschluss gelangt ist, doch über 
die grundsätzlichen Bedingungen bereits Einverständniss erzielt 
worden. 

Die Aufwendungen für sämmtliche, im $ 1 unter Nr. 1a 
bezeiehneten insgesammt ungefähr 427,5 km langen Bahnen 
sind auf 36713000 .4 veranschlagt. Hierzu tritt noch für die 
durch die bevorstehende Erweiterung des Staatseisenbahn- 


| netzes nothwendig werdende Vermehrung des Fuhrparks der 
' Staatsbahnen für 427,5 km Nebenbahnen zu 20000 „4 für 1 km 


— 8550000 „4, so dass die Gesammtaufwendung für die im $ ı 
unter Nr. I vorgeschlagenen Eisenbahnen = 45 263 000 # beträgt. 

Von dem zum Bau der unter Nr. 1, 5 und 7 bis 10 be- 
zeichneten Bahnen erforderlichen Grund und Boden befinden 
sich etwa 28 ha mit einem Werthe von ungefähr 78000 #/ 
bereits im Domänen- und forstfiskalischen Besitz, für dessen 
Hergabe zu dem veränderten Verwendungszweck an sich auch 
im vorliegenden Falle eine Entschädigung nicht beansprucht 
werden soll. Ob und inwieweit indessen für die mittelbaren 
Nachtheile dieser Abtretung (Abschneiden unbrauchbarer Par- 
zellen, Wirthschaftserschwernisse, verfrühter Holzbestands- 
abtrieb, Beschädigung von Saaten und Bestellungsarbeiten usw.) 
seitens der Interessenten Entschädigungen zu leisten sein 
werden, muss der Feststellung in jedem einzelnen Falle vor- 
behalten bleiben. 

Nach dem Ergebniss der über den voraussichtlichen Er- 
trag der einzelnen Linien angestellten Ermittelungen ist nur 
bei einem Theil der in Aussicht genommenen neuen Eisenbahn- 
linien eine ausreichende Verzinsung des Anlagekapitals aus 
den unmittelbaren Erträgnissen zu erwarten. Wenn gleich- 
wohl die Staatsregierung den Ausbau sämmtlicher geplanter 
Bahnen vorschlägt, so geschieht dies mit Rücksicht auf die 
gesammten, mit der Ausführung verbundenen wirthschaft- 
lichen und sonstigen Vortheile. 

Ueber die Nothwendigkeit der im $1 unter Nr. II und III 
des Gesetzentwurfs vorgesehenen Aufwendungen im Betrage 
zu II von LEHE 1 170 000 „44 
4 a ER ln, Arial} 5.000 
ergeben die als Anlage III beigeschlossenen Denkschriften 

das Nähere. 

Der Baubedarf berechnet sich hiernach 


gemäss $ 1 Nr. I auf 45 263 000 u 
” » 1170000 „, 
SELL Ze 5000000 „ 


insgesammt auf 51 433 000 4A 


Zur Deckung eines Theils dieses Baubedarfs steht — ab- 
gesehen von den gemäss $ 10 des Gesetzentwurfs von den 
Interessenten zu leistenden Baarzuschüssen im Betrage von 
870000 #4 — der Antheil des Preussischen Staats an dem be- 
sonderen Amortisationsfonds für die Zweigbahn von Üleve 
nach Zevenaar zur Verfügung. Dieser Fonds ist auf Grund 
eines zwischen der vormaligen Rheinischen Eisenbahngesell- 
schaft und der vormaligen Niederländischen Rheinbahngesell- 
schaft unter dem 5. Juli 1862 über den gemeinsamen Bau und 
Betrieb der genannten Bahnstrecke abgeschlossenen Vertrages 
aus jährlichen Rücklagen beider Gesellschaften angesammelt 
und von der Rheinischen Eisenbahngesellschaft verwaltet 
worden. Mit der Verstaatlichung des Unternehmens der letzteren 
ist der Fonds zum Gesammtbestande von 422579889 .#/ auf 
den Preussischen Staat übergegangen. Ueber diesen Betrag 
hat zu Staatszwecken bisher nicht verfügt werden können, 
weil die Niederländische Staatsbahngesellschaft als Rechts- 
nachfolgerin der Niederländischen Rheinbahngesellschaft An- 
sprüche an diesen Fonds erhob, welche die Preussische Staats- 
eisenbahn-Verwaltung als Rechtsnachfolgerin der Rheinischen 
Eisenbahngesellschaft nicht als gerechtfertigt zugestand. Der 
Streit hierüber hat erst nach der zum 31. Dezember 1890 er- 
folgten Kündigung des Vertrages vom 5. Juli 1862 zum Aus- 
trag gebracht werden können und zwar auf dem in letzterem 
festgesetzten Wege des schiedsrichterlichen Verfahrens. Der 
Schiedsspruch ist am 4. Juli 1894 gefällt und rechtskräftig 


— WaZ 


geworden. Nach demselben ist ein Antheil nebst Zinsen von 
1415 027,92 # an die Niederländische Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft herauszuzahlen gewesen. Ausserdem sind bei dem Fonds 


die der Preussischen Staatskasse zur Last fallenden antheiligen | 


Kosten des schiedsrichterlichen Verfahrens mit 5618,36 + 
verausgabt worden. Nach Abzug dieser Beträge steht hier- 
nach für die Zwecke des vorliegenden Gesetzentwurfs noch 
ein Betrag von 2805 152,61 . zur Verfügung. 

In gleicher Weise kann über den ersparten Restbestand 
des Baufonds des ehemaligen Rhein - Nahe - Eisenbahnunter- 
nehmens Verfügung getroffen werden. Wie in dem Bericht 
über die Bauausführungen und Beschaffungen der Eisenbahn- 
verwaltung während des Zeitraums vom 1. Oktober 1893 bis 
dahin 1894 in Abschn. II (S.246) angegeben, ist bei diesem 
durch das Gesetz vom 28. März 1882 (Gesetzsamm|. S. 21) auf 
den Staat übergegangenen Unternehmen beim Abschluss des 
Baufonds eine Summe von 308 864,47 # in baar und in Werth- 
apieren im Bestande verblieben und als erspart zu betrachten. 
Diese Summe ist also zur anderweitigen Verwendung für Eisen- 


bahnzwecke verfügbar, weshalb die Einstellung in den Anleihe- 


gesetzentwurf veranlasst ist. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Grundsätze für die Bildung der Lokalbahntarife. 


Der Büreauvorstand der K. K. priv. Oesterreichischen 
Nordwestbahn, Herr Emil Rank, bringt unter vorstehender 
Ueberschrift in der „Oesterr. E.-Ztg.“ vom 17. und 24. Fe- 
bruar und 3. März eine Abhandlung, welcher wir folgendes 
entnehmen. 

Der Verfasser führt aus, dass Lokalbahntarife in der 
Regel absolut höhere Beförderungspreise enthalten, als die 
nn: für Hauptbahnen und erörtert dabei nachstehende 

ragen: 
R 1. Ist ein solches Verhältniss berechtigt, zulässig bezw. 
nothwendig? 

2. welches sind die Gründe, die für die Höherhaltung 
der Beförderungspreise auf Lokalbahnen sprechen? und 

3. innerhalb welcher Grenzen soll sich eine als richtig 
erkannte Höherstellung der Lokalbahntarife halten ? 

Die Nothwendigkeit höherer Tarife liege dann vor, wenn 
ohne solche die Schafuns einer als wünschenswerth erkannten 
Lokalbahn unterbleiben müsste, was gewöhnlich dann zutrefte, 
wenn die durch niedrigere Beförderungspreise ermöglichte Ein- 
nahme nicht hinreiche, neben Deckung der Betriebs- usw. Kosten 
eine entsprechende Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals 
zu erreichen. 

Hierin liege ein zwingender Grund für die Höherhaltung 
von Lokalbahntarifen vor, indem einerseits in den meisten 
Ländern alle Orte, die einen lebhaften Verkehr aufweisen, be- 
reits durch Hauptbahnen verbunden sind, Lokalbahnen also 
in der Regel schwächere Verkehrsgebiete erschliessen, anderer- 
seits sich neue Fabriken u. dgl. vorzugsweise in der Nähe von 
Hauptbahnen niederlassen, auch die Hoffnung auf eine künf- 
tige Verkehrssteigerung bei Lokalbahnen nur in beschränktem 
Maasse vorhanden sei. 

Nun lasse sich allerdings die angestrebte Verzinsung des 
Anlagekapitals nicht nur auf dem Wege der Einnahmen- 
erhöhung, sondern auch durch Verminderung des An- 
lagekapitals, bezw. der Betriebskosten erreichen, 
welchem Ziele die Gesetzgebung neuerer Zeit durch Umgang- 
nahme von bestimmten Anordnungen technischer und Beh 
polizeilicher Natur zustrebe. 

Ungeachtet dessen und trotz der Beiträge der Inter- 
essenten, des Landes und des Staates sei es aber in vielen 
Fällen nicht möglich, selbst das entsprechende, stark ver- 
minderte Erforderniss aufzubringen und es erübrige daher 
nichts anderes, als entweder auf den Bahnbau zu verzichten, 
oder im Wege der Feststellung höherer Beförderungspreise 
jene stärker heranzuziehen, welche die Bahn benutzen. 

Unstreitig sei letzteres vorzuziehen. Es handle sich wei- 
terhin nur um die Frage, inwieweit eine Höherhaltung mög- 
lich, bezw. zweckmässig sei. 

In dieser Richtung sei nun das vorliegende Verhältniss 
einerseits zu den vorhandenen Wettbewerbswegen, 
andererseits zur Zahlungsfähigkeitund Zahlungs- 
Big Koll der Bahnbenutzer entscheidend. 

erde dem Bahnbenutzer der Beförderungspreis höher 
angesetzt, als er auf vorhandenen Wettbewerbswegen unter 
sonst ähnlichen Umständen verlangt wird, dann stünde der 
höhere Tarif nur auf dem Papier, während die Lokalbahn fast 
unbenutzt bliebe. 

Es wird dann das Verhältniss zu den Wett- 
bewerbswegen erörtert und ausgeführt, dass es sich dabei 
im Wesen darum handle, die Vor- und Nachtheile der Beför- 
derung mittelst Bahn, Strassenfuhrwerks usw. richtig gegen- 


Endlich kann im vorliegenden Gesetzentwurf auch noch 
über den Restbestand des Liquidationskontos der Hessischen 
Nordbahn im Betrage von 968,13 #2 in baar und in Werth- 
Papieuen Verfügung getroffen werden. Obiger Bestand ist zur 

urchführung der Liquidation der Hessischen Nordbahngesell- 
schaft nicht erforderlich gewesen und daher nach der Be- 
stimmung im $ 2 des Vertrags vom 7. Dezember 1881, be- 
treffend den Uebergang des Bergisch-Märkischen Eisenbahn- 
unternehmens auf den Staat (Gesetz vom 28. März 1882 — 
Gesetzsamml. S. 21), dem Staat zur freien Verfügung anhein:- 
gefallen. 


Nach Abzug der Bestände der vorbezeichneten Fonds in 
der für die Bauzwecke des vorliegenden Gesetzentwurfs ver- 
fügbaren, auf insgesammt mindestens 3 114 985,21 «4 ermittelten 
Höhe sowie der Baarzuschüsse der Interessenten von 870000 #4 
werden für die im $ 1 vorgesehenen Bauausführungen usw. 
noch 47 448 014,79 „44 erforderlich und durch Ausgabe von Staats- 
sehuldverschreibungen autzubringen sein. 


einander abzuwägen und den per Saldo verbleibenden Werth 
richtig in Geld zum Ausdruck zu bringen. 

Nach weiterer Untersuchung des Verhältnisses zu den 
Post-, Omnibus-, Pferdebahn- usw. Verbindungen im Personen- 
verkehr und zur „Achskonkurrenz“ im Güterverkehr wird 
rücksichtlich des Güterverkehrs eine entsprechende 
Höherhaltung der Frachtsätze für Stückgüfer, dann für jene 
Wagenladungsgüter, die einer Beschädigung oder einem Ver- 
lust leicht ausgesetzt sind, für zulässig erklärt, während 
der Tarit für geringwerthige Massengüter, die weder durch 
Witterungseinflüsse, noch in anderer Weise wesentlich leiden 
können, der Satz des Wettbewerbsweges als Maximalsatz zu 
gelten habe. 

Die Durchführung habe dies in einem, den betreffenden 
Tarifklassen sich anpassenden Durchschnitt zu berücksich- 
tigen, wobei namentlich der für die Eisenbahnen wichtige 
Artikel Kohle besonders aufmerksame Behandlung erfordere. 

Zum Schluss wird die wichtige Frage erörtert, welchen 
Einfluss das Moment der Zahlungsfähigkeit, bezw. 
Zahlungswilligkeit der Bakahankiede habe. 

Indem das Verhältniss zwischen Einkommenhöhe und 
Verwendung des Einkommens untersucht und festgestellt wird, 
dass die Zahl der wenig leistungsfähigen Einkommen weitaus 
überwiege, daher maassgebend in Betracht zu ziehen sei, wird 
bemerkt, dass der Personenverkehr sich als Ob- 
jekt für höhere direkte Belastung überhaupt 
nicht eigne. 

Die Fahrpreise für die am wenigsten bequemen Wagen- 
klassen seien daher so niedrig anzusetzen, als es das Verhält- 
niss zwischen der dabei erreichbaren höchsten Einnahme 
einerseits und den bei grösserer Leistung sich steigernden 
Betriebskosten andererseits überhaupt zulasse. 

Es handle sich hierbei nicht um die Erzielung höchst- 
möglicher Einnahmen, sondern um einen genügenden 
Rein $ ewinn. 

n Bezug auf den Güterverkehr wird nachgewiesen, 
dass, da die Gütererzeugung quasi selbstthätig vor sich gehe, 
weil der kaufkräftigen Nachfrage ein entsprechendes Angebot 
folge, da ferner die Lokalbahnfracht einen oft ganz ver- 
schwindenden Theil der Erzeugungskosten ausmache, eine 
Ueberschreitung der Zahlungsfähigkeit und -willigkeit der 
Bahnbenutzer im allgemeinen, d. h. mit Ausnahme der beson- 
ders geringwerthigen Güter, schon durch Rücksichtnahme auf 
die Beförderungspreise. der Wettbewerbswege vermieden sei. 

Es wird daher empfohlen, die Frachtsätze für die gering- 
werthigsten Güter so niedrig anzusetzen, als es die — ohne 
Einrechnung der Kapitalverzinsung ermittelten — Selbstkosten 
der Beförderung, unter Zuschlag einer mässigen Gewinnquote, 
erlauben, während bei den übrigen Gütern, bis zu der durch 
die Wettbewerbswege gegebenen Grenze, höhere Beförderungs- 

reise anzusetzen seien; dabei sei derart vorzugehen, dass die 
elastung nicht gleichmässig, sondern progressiv mit dem 
Werthe der Güter wächst. 

Bezüglich der Einzelheiten, besonders in betreff der ob- 
erwähnten Tarifsätze, wird auf den Originalartikel ver- 
wiesen. 


Die Beschlüsse der Direktorenkonferenz bezüglich der 
Eisenbahnenquete. 


Infolge von Anträgen der Ungarischen Eisenbahnenquete 
wurden von der Direktorenkonferenz mehrere Beschlüsse über 
die bezüglich des Betriebsreglements noch obschwebenden 
Fragen, betreffend Abänderungen des gemeinsamen Tarif- 
theiles I gefasst. Das K. K..Handelsministerium hat mit Erlass 
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vom 26. Februar d. J. die Bahnverwaltungen eingeladen, diese 
Abänderungen unverweilt durchzuführen, indem es zugleich 
sich vorbehält, auf jene Punkte, welche-von den Bahnverwal- 
tungen abgelehnt wurden, von Fall zu Fall zurückzukommen, 
ieh welcher neuerliche Beschwerden erhoben werden 
sollten. 


Die Disziplinarbehandlung und das Dienstverhältniss 
der Eisenbahnbediensteten. 


Im Reichsrathe wurde diesbezüglich ein Antrag beson- 
ders in der Richtung gestellt, dass hierfür eine staatliche 
Instanz geschaffen werde. Der K. K. Handelsminister er- 
widerte hierauf, es sei nicht zu verkennen, dass bei den Privat- 
eisenbahnen in Bezug auf das Dienstverhältniss der Ange- 
stellten und namentlich in betreff der Disziplinarbehandlung 
der Bediensteten noch aus alter Zeit stammende Vorschriften 
in Geltung sind, die reformbedürftig seien. Das Handelsmini- 
sterium sei bestrebt, auf die thunlichste Beseitigung der dies- 
falls wahrgenommenen Mängel hinzuwirken, el habe wieder- 
holt seinen Einfluss im Sinne humaner Fürsorge zu Gunsten 
der Bediensteten geltend gemacht. Das Bestreben des Handels- 
ministeriums sei insbesondere darauf gerichtet, den Grund- 
sätzen der bei den Staatsbahnen bestehenden, als mustergültig 
anerkannten Disziplinarvorschriften allgemeine Geltung zu 
verschaffen. 


Der Anschluss der Lokalbahn Tannwald - Reichsgrenze 
an das Preussische Bahnnetz. 


Das Handelsministerium hat mittelst Erlass vom 18. Fe- 
bruar d. J. dem Verwaltungsrathe der Reichenberg-Gablonz- 
Tannwalder Lokalbahn angezeigt, dass es wegen Sicherstellung 
des Anschlusses der siehe thiienidfefchegrenze an das 
Preussische Bahnnetz die erforderlichen Verhandlungen mit 
der Preussischen Staatsverwaltung anbahnen werde. 


Die Bayerische Staatsbahnlinie Asch - Eger. 

Die Ascher Industriellen erneuerten das Gesuch an das 
Handelsministerium um die Erwerbung der auf Oesterreichi- 
schem Gebiete liegenden Bayerischen Staatsbahnlinie Asch- 
Eger durch den Oesterreichischen Staat. In der Eingabe wird 
betont, dass die Fracht- und Personentarife höher seien als 
bei den Oesterreichischen Bahnen, ferner dass die Fahrpreise 
in Gold eingehoben werden und dass die Zugverbindungen 
unzulänglich seien. 


Konzessionsurkunde vom 20. Januar d. J. für die Lokalbahn 
Kojetein-Tobitschau. 

Das diesjährige „R.-G.-B].“ Nr. 33 und das „Ver.-Bl. f. E. 
u. Sch.“ Nr. 28 veröffentlichen diese Urkunde Für diese der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn konzessionirte, 11 km lange 
Lokalbahn werden die im Artikel V des Gesetzes vom 31. De- 
zember 1894, „R.-G.- Bl.“ Nr. 2 d. J. (Lokalbahngesetz), vor- 
gesehenen Begünstigungen gewährt. Die Konzessionsdauer 
läuft bis 31. Dezember 1983, doch kann der Staat diese Bahn 


unter den in der Urkunde bestimmten Modalitäten jederzeit | 


einlösen. Die Bahn ist innerhalb 1l/; Jahren vom Tage der 
bezüglichen Baubewilligung dem Betriebe zu übergeben; hier- 


für hat sich die Regierung die ausgedehnteste Ueberwachung | 


und Anordnung vorbehalten. Die Bahn ist mit einer Spur- 
weite von 1,455 m als Lokalbahn für eine Maximal-Fahrge- 
schwindigkeit von 25 km in der Stunde anzulegen und einzu- 
richten. Die der Urkunde beigegebenen Konzessionsbedingnisse 
unterscheiden sich noch wenig von denen, welche den nach 
dem früheren Lokalbahngesetze ertheilten Konzessionen bei- 
gegeben waren. 


Wadowice-Kalwarya grösstentheils Anwendung zu finden. 


Eisenbahnbau in Oesterreich Ende Januar d. )J. 


Mit Ende des Monats. Dezember 1894 standen 159,29 km ı 


Eisenbahnen in Bauausführung. Im Monate Januar d. J. sind 
durch die Fertigstellung und Betriebseröffnung der Linie 
Wiener-Neudorf-Guntramsdorf der Wiener Lokal- 


bahnen 4,23 km, ferner durch die Betriebseröffnung der Lokal- | 
| Frachtführerin; sie selbst gibt zu, durch die unrichtige Dekla- 


bahn Plan-Tachau 12,10 km abgefallen. Da mit keinem 
neuen Eisenbahnbau begonnen wurde, jedoch bei der Lokal- 
bahnlinie Rohrbach-Seelowitz- Stadt Seelowitz 
sich eine Mehrlänge von 0,52 km ergab, so verblieben mit 
Schluss des Monats Januar d. J. 143,43 km Eisenbahnen in 
Bauausführung, wovon 14,30 km auf Staatsbahnen, 14,54 km 
auf private Hauptbahnen und 114,59 km auf Lokalbahnen ent- 
fallen. Zu bemerken ist noch, dass durch die Verstaatlichung 
der Mährisch-Schlesischen Centralbahn die in Bauausführung 
stehendeLinie Troppau-Reichsgrenze gegen Ratibor 
2,70 km bei dem Ausweise für Staatsbahnen zugewachsen sind, 
hingegen dieselbe Länge bei den Privatbahnen abgefallen ist. 
Fertiggestellt erscheint die Lokalbahn Welchau-Wick- 
witz-Giesshübl-Sauerbrunn. Die Zahl der im Mo- 


ı Eisenbahndienst zugelassen werden könnte. 


jedoch den Kläger in der Erwägung ab, dass die 


1 — 


nate Januar d. J. beim Eisenbahnbau beschäftigt gewesenen 
Arbeiter betrug 1284 gegen 2104 im Vormonate. 


Verhandlungen des Kommunikationsausschusses des 
Ungarischen Abgeordnetenhauses. 


In diesem Ausschusse wurde nach Begrüssung des in 
demselben zum ersten Mal erschienenen Handelsministers 
Däniel über nachstehende Eisenbahnvorlagen verhandelt: 
die erfolgte Konzessionirung der Eisenbahn Gurahoncez- 
Nagyhalmägy der Lokalbahn Pressburg-Donau- 
Szerdähely und der Lokalbahn Temesvär-Gross- 
Szent Miklös, sowie die Erhöhung des Bau- und Betriebs- 
einrichtungskapitals der Szilagysäger Lokalbahn wurde 
zur Kenntniss genommen. Hierauf wurden die Gesetzvorlagen 
über die Konzessionirung der Lokalbahn Pärdäny-Zsom- 
bolya und über die Sicherstellung der zum Bau und zur 
Betriebseinrichtung der Lokalbahn Segesvär (Schässburg - 
Szentägota erforderlichen Kosten nach kurzer Debatte 
angenommen. 


Verbot der Einfuhr und des Transports von Weinextrakt. 


Der Königlich Ungarische Handelsminister hat eine Ver- 
ordnung erlassen, wonach der Transport und Import der aus 
chemischen Substanzen unter dem Namen „Weinextrakt“ zur 
Bereitung von Kunstwein in Handel gesetzten, fabrikmässig 
erzeugten, zumeist gesundheitsschädlichen Surrogate als vom 
Verkehre ausgeschlossen zu behandeln und bei Konstatirung 
etwaiger falscher Deklarirung derlei Sendungen ohne Unter- 
schied der Herkunft sofort behördlich zu vernichten ist. 


Telephonische Auskunft im Eisenbahnverkehr. 


In der letzten Oesterreichischen Direktorenkonferenz 
wurde seitens einer Verwaltung die Frage erörtert, ob es 


| nicht zweckmässig erschiene, die Grenze der Verantwortlich- 


keit für telephonische Mittheilungen gegenüber dem Publikum 
festzustellen. Bisher hegte man keine Bedenken, sich in eine 
Besprechung auf diesem Wege einzulassen, wenn es sich um 
die Beantwortung von Anfragen handelte, bezüglich welcher 
eine Erhebung nicht nothwendig ist. In der Diskussion hier- 
über wurde erwähnt, dass die Deutschen Bahnen überhaupt 
den Verkehr mit dem Fernsprecher zum Publikum als ausge- 
schlossen erklären, bezw. jede Verantwortung für das Gespräch 
ablehnen. Die Oesterreichischen Bahnen wollen aber diesbe- 
züglich dem Publikum gegenüber ein grösseres Entgegen- 
kommen zeigen, insoweit ohne eigene Verantwortlichkeit eine 
Verständigung mit dem Fernsprecher als praktisch für den 
Es wurde daher 
diese Frage zum Studium der antragstellenden Verwaltung 
und Berichterstattung bei der nächsten Direktorenkonferenz 
überwiesen; man war jedoch jetzt schon vollkommen darüber 
einig, dass Anfragen um Frachtsätze, billigste oder kürzeste 
Route, Instradirung der Güter, sowie alle auf den Güter- und 
Personenverkehr Bezug habenden Daten, bei welchen vor 
korrekter Beantwortung die Einsichtnahme in Tarife und 
sonstige Behelfe nöthig ist, von einer telephonischen -Be- 
sprechung auszuschliessen sind, nachdem in solchen Fällen 
der Fernsprechverkehr als unsicher erklärt wird und zu grossen 
Missverständnissen Anlass geben kann. 


Konventionalstrafe wegen unrichtiger Deklaration einer 
Sendung ohne Verkürzung der Frachtgebühr 
(Rechtsfall). 


Eine Ladung Porzellan war im Frachtbrief als Steingut 


| deklarirt worden, weshalb von der Bestimmungsstation der 
Schliesslich haben auf diese Bahn die Be- | 
stimmungen der Konzessionsurkunde für die Lokalbahn Bielitz- 


Königlich Ungarischen Staatsbahnen eine Konventionalstrafe 
von 405,74 fl. gefordert, aber von der Direktion mit Ge- 
nehmigung des Handelsministeriums auf 50 fl. im ganzen 
ermässigt wurde, welche der Adressat erlegte, damit er die 
Sendung ausgefolgt erhalte; derselbe verklagte aber die ge- 
nannte Direktion auf Rückerstattung dieses Betrages, welchem 
Begehren die I. Instanz aus nachstehenden Gründen Folge 
gab. Die geklagte Direktion ist keine Behörde, welche sich 
auf die erwähnte Ministerialentscheidung berufen kann, son- 
dern im vorliegenden Prozesse nur eine Partei, und zwar als 


ration keinen Schaden erlitten zu haben, nachdem Porzellan 
und Steingut einem gleichen Tarifsatze unterliegen; die Vor- 
aussetzung einer Konventionalstrafe bildet aber der beab- 
sichtigte N endlich ist demzufolge die Annahme berech- 
tigt, dass die unrichtige Deklaration nur irrthümlich erfolgte. 

Die Königliche Tafel (II. Instanz) in Budapest wies 
isenbahn 
reglementsmässig berechtigt ist, im Falle einer unrichtigen 
Deka ausser der zu wenig erhobenen Fracht noch das 
Zweifache der tarifmässigen Gebühren als Konyentionalstrate 
einzuheben. Ob die unrichtige Deklaration böswillig geschah 
oder ob infolge derselben Es Bahn ein Schaden zugefügt 
wurde, ist vollkommen irrelevant. 


Die Königliche Kurie (III. Instanz) hat dieses Urtheil 
mit Entscheidung von 1884 aus dessen Motiven bestätigt. 
(Nr. 35 der Röll’schen Sammlung von 1894.) 


Eröffnung einer Personen-Haltestelle. 

Am 1. d. Mts. wurde die zwischen den Stationen Okyn 
und Bohumilitz der Lokalbahn Strakonitz - Winterberg der 
K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen gelegene Haltestelle 
Bohumilitz für den Personenverkehr eröffnet. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Die Zuckerkrise ist noch nicht gewichen; die abnorme 
Witterung hat ungeheure Verkehrsstörungen hervorgerufen 
und die Ausfuhr von lebenden Thieren nach der Schweiz und 
Deutschland ist erschwert — das sind die bösen Momente, welche 
die vorwiegende Abschwächung der Kurse verursachten. Die 
Wechsel werden aber pünktlich a der Friede ist gesichert 
und die theilweise überwundene Deroute hat keinen anderen 
Grund als die Ueberspekulation; die Besorgnisse sind also 
nicht gerechtfertigt. Rückgängig waren doch die Aktien der 
Kaiser Ferdinands - Nordbahn (8410), Staatsbahn (396,25), Elbe- 
thalbahn (274,25), Böhmischen Nordbahn (291), Kaschau - Oder- 
berger Bahn (198), Lemberg - Czernowitzer Bahn (306,50) und 
Ungarischen Westbahn (207,50). Die vorwöchentliche Notiz 
behaupteten die Aktien der Südbahn (108,50) und Buseht£h- 
rader Bahn Lit. A (1410). Eine Steigerung erfuhren die Aktien 
der Nordwestbahn (271,75), Aussig-Teplitzer Bahn (1760), Böh- 
mischen Westbahn (417,50), Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn 
(210,75) und Ungarisch-Galizischen Bahn (207,75). Gesucht waren 
endlich die Aktien der Bozen-Meraner Bahn (107) wegen ihrer 
voraussichtlichen Dividende von 4,80 fl., insbesondere aber Fünf- 
kirchen - Bärcser Bahn (931), welche ein Jahreserträgniss von 
9,944 fl. mit einer Verzinsung von 4,97 % geniessen. 


Aus Russland. 
Nikolaibahn : Steigerung des Personenverkehrs. 

Wie gemeldet, hat sich der Verkehr auf der Nikolaibahn 
seit Einführung des neuen Personentarifs um 30 % gesteigert. 
Neueren Daten zufolge beträgt die Zahl der täglich auf dieser 
Bahn aus Petersburg Abreisenden etwa 3000, am 21., 22. und 
23. Dezember betrug sie sogar durchschnittlich 4500. In An- 
betracht dessen sind für den Verkehr auf der Nikolaibahn 
93) neue Lokomotiven schnellsten Ganges bestellt worden, um 
die Zahl der Züge zu vermehren. 

Bisher fehlen leider noch Nachrichten darüber, ob auch 
auf anderen Bahnen eine Steigerung des Personenverkehrs in 
Anlass der Ermässigung des Personenverkehrs bemerkbar ist. 
Die einzige, bisher an ziemlich vielen Orten beobachtete Folge 
der Einführung der neuen Personentarife ist ein ziemlich 
häufiges Verspäten der Personenzüge, was die Tagespresse dem 
Umstande zur Last schreibt, dass die Fahrkartenkassirer bei 
‘dem komplizirten Fahrkartensystem nicht zur Zeit mit dem 
Verkauf fertig werden können. Uebrigens darf wohl angenommen 
werder, dass dieses Hinderniss mit der Zeit und zwar bald 
beseitigt sein wird. Sehr dankenswerth wäre es, falls bald 
offizielle Mittheilungen über die Wirkung der Tarifmaassregel 
bekannt gegeben werden. 


Projektirte Bahnverbindung nach Berdjänsk Hafen. 
Eine Kommission, die beauftragt war, das Projekt wegen 
Verbindung des Hafens von Berdjänsk mit der Jekatherinen- 
bahn zu prüfen, hat ihre Arbeiten beendet. Die Gesuche, die 
schon häufig wegen dieses Bahnbaues vorgelegen haben, fanden 
keine Berücksichtigung, obgleich der Hafen von Berdjänsk 
egenwärtig jährlich etwa 11 Millionen Pud Getreide exportirt. 
vie verlautet, soll jedoch jetzt auch das Finanzministerium 
sich für den Bau dieser Bahn interessiren, so dass an 
Stelle des bisherigen Widerstandes von dieser Seite auf eine 
Unterstützung gerechnet wird. Die Kommission hat sich für 
eine Verbindungsbahn von der Station Prossjänaja der Jeka- 
therinenbahn nach Berdjänsk (150 Werst lang) entschieden. 
Die Bahn würde reiche Eisenerzlager erschliessen. 


Näherlegen der Eisenbahnen an die Städte. 


Jedem Reisenden, der Russland auf den Eisenbahnen 
durchquert, ist es gewiss unangenehm aufgefallen, mit welcher 
peinlichen Sorgfalt die Eisenbahnlinien es vermeiden, Städte 
oder Dörfer, die in ihrem Gebiete liegen, zu berühren oder 
wenigstens möglichst nahe an sie heran zu rücken. Im grossen 
und ganzen liegen die Stationen etwa 3 und mehr Werst ausser- 
halb solcher besiedelten Punkte. Die Furcht vor den Funken 
aus den Lokomotivschornsteinen soll die Veranlassung gewesen 
sein, dass die Bahnen an den Dörfern, deren Häuser wohl 
ziemlich ausnahmslos mit Stroh gedeckt sind, abgerückt wurden. 
Warum aber auch die Städte vermieden wurden, bei denen 


194 — 


diese Rücksicht nicht obzuwalten brauchte, ist nicht recht 
klar. Auch das Ministerium der Verkehrsanstalten scheint 
mit der Zeit seine Auffassung über diesen Punkt geändert zu 
haben und soll gegenwärtig Bestimmungen ausarbeiten, denen 
zufolge die neuen Bahnen in Zukunft in die nächste Nähe der 
Städte, sowie der industriellen und Handelscentren geführt 
werden sollen. Es darf dies wohl als ein Fortschritt bezeichnet 
werden, der dem Verkehr Ersparnisse an Fuhrlohn gewähren 
wird, ganz abgesehen von der Bequemlichkeit im allgemeinen. 


Projekt Karassubasar-Sseitler. 


Der Regierung ist das Projekt einer von Karassubasar 
zur Station Sseitler (Dshankoi-Feodossiaer Bahn) führenden 
Eisenbahn vorgelegt worden. Die projektirte Linie ist 45 Werst 
lang und geht durch eine fruchtbare Gartengegend der Krim, 
so dass allein 380000 Pud an Früchten hier zum Transport 
gelangen könnten. Den Gesammttransport veranschlagt man 
auf 6,5 Millionen Pud. 


Projekt Ljudinow-Wjäsma. 

Die grossen Eisenwerke bei Brjänsk projektiren, wie ver- 
lautet, ihr schmalspuriges Netz zu erweitern und zwar von 
Ljudinow in der Richtung nach Wjäsma (35 Werst), von Ra- 
ditza zum Schienenwalzwerke nach Bjeshitza (6 Werst) und von 
der Pessotschkensker Fabrik zur Stadt Shisdra (18 Werst). 
Dabei besteht die fernere Absicht, eine Verbindung mit Wjäsma 
herzustellen. Die Erreichung dieses letzteren Punktes auf 
einem direkten Wege ist für die Brjänsker Werke gewiss von 

rossem Werthe, weil Wjäsma ein sehr bedeutender Eisenbahn- 
En tenpunkt ist. 


Projekt Walk - Pernau. 


Wenngleich die PER Hbnn, der schmalspurig zu voll- 
endenden Bahn von Walk nach Pernau mit einer Zweiglinie 
nach Fellin noch nicht erfolgt ist, so kann dennoch der Bau 
der Bahn als vollständig gesichert angenommen werden, nach- 
dem derselbe in allen Instanzen genehmigt worden ist und nur 
noch der endgültigen Bestätigung bedarf. 

Die schmalspurige Bahn soll von Walk, Station der 
Pskow-Rigaer Eisenbahn, nach Pernau führen und (etwa 
117!/; Werst) mit der Zweiglinie von der Station Moiseküll 
nach Fellin (43,6 Werst). Die Bahn soll folgende Haltepunkte 
und Stationen erhalten: Auf der 15. Werst die Haltestelle 
Ermes, auf der 21. Werst die Station Strahlenhof, auf der 
30. Werst den Haltepunkt Piksar, auf der 38. Werst den 
Haltepunkt Naukschen, auf der 45. Werst die Station Rujen, 
auf der 66. die Station Moiseküll, auf der 79. den Haltepunkt 
Quellenstein, auf der 92. die Station Surri, auf der 109. den 
Haltepunkt Waldhof und auf der 118. die Station Pernau. 

ie Bahn Walk-Pernau kann jährlich auf 3010500 Pud 
Fracht zählen, wovon 2 Millionen Pud auf Roggen, Gerste, 
Flachs, Leinsamen usw. entfallen. Für die Zweiglinie Fellin- 
Moiseküll rechnet man auf 2047 000 Pud Fracht jährlich. Dem- 
nach würde die ganze Bahn einschliesslich der Zweiglinie 
jährlich über 5 Millionen Pud Fracht haben. die im Durch- 
schnitt 60 Werst zurücklegen. Für die Passagierbeförderung 
rechnet man auf 195000 Personen jährlich. die im Durchschnitt 
jede Person 50 Werst zurücklegen. Die Bahn ist sowohl für 
ivland als auch für die angrenzenden Kreise des Pskowschen 
Gouvernements (Flachstransport) von grosser Bedeutung und 
wird voraussichtlich dem Exporthandel Pernaus einen be- 
deutenden Aufschwung verleihen. Das Recht auf Zwangs- 
enteigenung des für den Bahnbau nöthigen Landes wird der 
Gesellschaft nicht gewährt, dagegen wird sie von der Ver- 
pflichtung befreit, unentgeltlich Wagen für die Truppen- 
beförderung beizustellen und von der Einrichtung einer Tele- 
graphenlinie längs des Bahndammes. 


Aus Nordamerika. 


Transatlantischer Verkehr im Jahre 189. 


Im verflossenen Jahre kamen in Newyork 879 Personen- 
dampfer an, 96 weniger als 1893. Die Personenzahl war jedoch 
weit geringer, damit auch die Einnahme. Am meisten hat die 
Zahl der Zwischendeckpassagiere abgenommen. Die Zahl der 
Kajütenpassagiere hat von 121829 im Jahre 1893 auf 92561, 
also um 29268, die der Zwischendecker von 364700 auf 188 164, 
also um 176536 abgenommen. In Prozenten haben die Fahrten 
um 11, die Kajütenreisenden um 24, die Zwischendeckpassa- 
SR um 48% abgenommen. Die verschärften Maassregeln 

er Amerikaner gegen die Einwanderung mittelloser Personen 
haben dennoch in seltenen Fällen zu Rücktransporten geführt, 
da die Gesellschaften sehr vorsichtig waren. Viele Personen 
wanderten aber wieder aus Amerika zurück. Die scharfen Ge- 
setze, welche die Nordamerikaner erlassen haben, hatten zur 
Folge, dass einige der Kontinentgesellschaften — die Eng- 
lischen blieben im wesentlichen unberührt — nur !/n oder 1/ıa 


besten in den folgenden Zahlen: 


1 
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Jahr | Fu. : 


Kajüte | Zwischendeck 
1891 105 023 | 445 290 
1892 120 991 385 486 
1893 121 829 | 364 700 
1894 92 561 | 188 164 


Dank der neuen Schnelldampfer hat die Cunardlinie 
wenig Einbusse erlitten. Sie beförderte unter allen Linien 
am meisten Passagiere. Die Zahl der Kajütenpassagiere betrug 
18362 im vorigen Jahre gegen 18462 im Jahre 1893 und ist um 
2300 und 3600 grösser als 1892 und 189}. Die Zahl der beför- 
derten Auswanderer hat gegen 1893 um 6000 abgenommen 
und stellte sich auf 19175. Die Amerikanische Linie folgt der 
Cunardlinie mit 13560 Kajütenpassagieren; 1892 und 1893 waren 
es 14069 und 14374. Die Abnahme hängt mit dem Auftreten 
der neuen Cunarddampfer zum Theil zusammen. Die Ueber- 
siedelung der Schiffe nach Southampton war im ganzen von 
Erfolg begleitet; dies tritt noch schärfer hervor bei Betrach- 
tung des bedeutenden Rückganges der White Starlinie. Diese 
Linie beförderte in den 4 Jahren von 1891—1894: 13193, 14095, 
13327 und 11520 Kajütenpassagiere Die Zahl der Zwischen- 
decker ist bei dieser Linie am grössten; sie betrug 20898; 
doch ist die Zahl um 8 000—16 000 niedriger als in den früheren 
Jahren. Die Amerikanische Linie hat dagegen 1894 4000 Aus- 
wanderer mehr befördert als 1893, im ganzen 15905, was zum 
Theil darauf zurückzuführen ist, dass einzelne Gesellschaften 
die Fahrpreise niedrig halten. Trotzdem aber steht die 1894 er 
Zahl gegen die des Jahres 1691 um 10000 zurück. Beiläufig 
kamen im Durchschnitt auf jeden Cunarddampfer 328, auf 
jeden Amerikanischen 283 und auf jeden White Stardampfer 
221 Kajütenpassagiere. £ 

Der Norddeutsche Lloyd und die Hamburg-Amerikanische 
Linie nehmen keine direkten Zwischendeckpassagiere von 
Southampton auf. Der nn führte 1894 12049 Kajütenpassa- 
giere, fast 4000 weniger als 1893 und 5700 weniger als 1892; 
die Abnahme übersteigt die der Britischen Linien. Die Zahl 
der Zwischendeckpassagiere ist von 65000—68000 in den drei 
früheren Jahren auf 19927 im Jahre 1894 zurückgegangen. 


Obwohl die Zahl der überhaupt beförderten Personen nicht | 


viel grösser ist, als die der drei vorangeführten Linien, ist die 
Zahl der Fahrten doch tast doppelt so hoch, sie beträgt 108. 
Jeder Dampfer beförderte 1894 190 Personen, 
Jahre 1893. 
Norden zurückgegangen. Im Mittelmeerdienst ist der Rück- 
gang nicht so gross, die Zahlen stellen sich bezüglich der 
Kajütenpassagiere auf 1840 gegen 2372, bezüglich der Zwi- 
schendecker auf 13086 gegen 1769. Auch die Hamburg- 
Amerikaner sind sehr zurückgegangen. Vor 4 Jahren beför- 
derte die Linie 75835 Zwischendecker; die Zahl hat stetig ab- 
genommen, bis auf 18463, d. i. \/. Die Zahl der Kajütenpassa- 

iere, 9594, ist um 3500 geringer als in den früheren Jahren. 

ie Gesellschaft hat den Mittelmeerdienst kürzlich zu er- 
weitern gesucht; sie beförderte von den dortigen Häfen 7129 


Kajütenpassagiere. 


Auch die Französische Transatlantische Linie ging zu- 


rück. Sie hatte im verflossenen Jahr 7490 Kajütenpassagiere 


gegen 520 im | 
So ausserordentlich. ist die Auswanderung im | 


und 9589 Zwischendecker, während in den früheren Jahren | 
die erste Zahl zwischen 6735 und 10205 geschwankt hat und 


die Zahl der Zwischendeckpassagiere von 25 842 im Jahre 1891 
allmählich hinuntergegangen ist. Die Red Starlinie hatte 
45138 Kajütenpassagiere und 8609 Zwischendecker; Abnahme: 
2500 und 15800 Zwischendeckpassagiere. Die Holländischen 
Linien haben entsprechend gelitten. Sonst sind noch die Glas- 

ower Linien anzuführen. Diese beförderten zusammen 8025 

ajüten- und 9346 Zwischendeckpassagiere, d. i. 4000 und 
10000 unter der gewöhnlichen Zahl. Bei sechs sonstigen Fest- 
landlinien ging die Zahl der beförderten Auswanderer von 
54491 auf 24.078 zurück. 


Y Der Brooklyner Streik. 

Der „Engineering“ stellt über den jüngsten Amerika- 
nischen Streik, der auf Lohnstreitigkeiten zwischen den Stras- 
senbahn- und ÖOmnibusbediensteten zurückzuführen war, fol- 
gende Betrachtungen an. 

Seit Generationen wird Amerika als Musterstätte für 


 Gesetzlichkeit und Ordnung und behördliche Autorität hinge- 
stellt, selbst in Dingen, wo in den alten Ländern selbst unter 


dem Zwang noch Unruhe herrschen würde. Erst in jüngster 
Zeit sind grosse industrielle Streitigkeiten Anigtanden und 
diese sind in den letzten Jahren oft mit einer Heftigkeit zum 
Ausbruch gekommen, dass sie an frühere Kämpfe in England 
erinnerten, ehe das Recht tfriedlicher Verbündungen vom Ge- 
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ü u der früheren Zahlen beförderten. Der Rückgang zeigt. sich am 


setz zugestanden wurde. Es sind für jedes Land bittere Prü- 
fungen, denn der Industriekrieg stiftet mehr Verwirrung, als 
der Bürgerkrieg; der letztere ist gewöhnlich kurz, wenn auch 
hettig; den ersteren kann man auf diese oder jene Weise durch 
Generationen hinziehen. Die Feststellung der Gründe des 
Streites in Amerika würde eine gründliche Untersuchung er- 
fordern; einer der Hauptbeweggründe bleibt aber die unge- 
heuere Anhäufung von Reichthümern durch verhältnissmässig 
Wenige, während für die Vielen eine Erniedrigung der Löhne, 
Erhöhung der Preise und Verstärkung des Wettbewerbs die 
Folge ist. Der nächstliegende Grund tür den Arbeitsstreit ist 
in der Bildung von Ringen oder Syndikaten und gewaltigen 
Monopolgesellschaften zu sehen, gegen die viele aus den Mit- 
telklassen ebenso gut protestiren, wie die Arbeiter. Ein 
schlagender Beweis hierfür wurde Ende Januar d. J. gegeben, 
indem die Brooklyner Stadtverwaltung einen Beschluss fasste, 
dahin gehend, dass von den Wagengesellschaften niemand an- 
gestellt werden darf, der nicht wenigstens 4 Monate in Brooklyn 
gewohnt habe; Fremde sollten hierdurch abgehalten werden, 
die Stelle der Streikenden einzunehmen. Auch die Ladenbe- 
sitzer und sogar ein Theil der Polizei soll mit den Streikenden 
sympathisirt haben; letztere so sehr, dass ihre Anwesenheit 
mehr eine Herausforderung war als zum Schutze gereichte. 
Das bedenklichste Kennzeichen der Amerikanischen 
Arbeitskämpfe ist das häufige Aufgebot der Miliz und diese 
scheint mit dem Gebrauch der Waffen schnell bei der Hand zu 
sein, gleichviel ob sie gegen die Streikenden oder die gerichtet 
sind, welche mit ihnen halten. Allerdings liegt für die Miliz 
eine starke Versuchung vor; der Gebrauch von Wurfgegen- 
ständen, seien es Kieselsteine oder Ziegelbrocken, reizt. Die 
Streikenden scheinen nur sehr wenig Achtung vor dem Leben 
und Eigenthum der Mitmenschen zu haben. So kam es vor, 
dass ein paar Weiber einen Wagen anriefen und als sie ein- 
gestiegen waren, Revolver hervorzogen und den Schaffner und 
Führer zu erschiessen drohten, die dann beide flüchteten, unbe- 
kümmert, was aus dem davonfahrenden Wagen wurde. 


Aus Südamerika. 


Argentinien. 


Die Regierung hatte die Absicht, mit den gewähr- 
leisteten Bahnen einen allgemeinen Vergleich zu 
schliessen, und zu diesem Zweck einen Ausschuss eingesetzt, 
der die Lage der verschiedenen Gesellschaften prüfen und den 
Entwurf zu einem allgemeinen Vergleich ausarbeiten sollte. 
Da indessen die Gesellschaften in der Erwartung des ver- 
sprochenen Vergleichs die Geduld zu verlieren beginnen, hat 
die Regierung am 22. November 1894 bei dem Ausschuss an- 
gefragt: 1. wieviel Zeit noch erforderlich ist, um die begonnene 
Untersuchung zu beendigen, 2. ob es zweckmässig ist, behufs 
Abschluss eines allgemeinen Vergleichs die Beendigung der 
Arbeiten des Ausschusses zu erwarten, oder ob es vorzuziehen 
ist, mit jeder der Gesellschaften, deren Rechnungen schon ge- 
prüft sind, besondere Vergleiche zu schliessen. Der Ausschuss 
wird noch 8 bis 10 Monate gebrauchen, um gewisse Theile 
seiner Arbeit zu beendigen, und hält es für zweckmässig, mit 
den einzelnen Bahnen besondere Vergleiche abzuschliessen. 

Die Buenos Ayres Great Southern railway 
(1398 Meilen) hatte in dem am 30. Juni 1894 beendeten Betriebs- 
jahre eine Einnahme von 1045325 £ (gegen 1057490 £ in 
1892/93), eine Betriebsausgabe von 409598 (462181) £ oder 39,18 
(43,85) 2 der Einnahme und einen Ueberschuss von 635 727 
(595 309) £, der sich aber infolge des Wechselverlustes auf 
630 335 (591,896) £ ermässigte. Nach Deckung der Lasten konnte 
für das ganze Jähr ein Gewinn von 5° an die Stamm-Antheil- 
scheine vertheilt und ein Rest von 2653 £ auf neue Rechnung 
vorgetragen werden. Der Rückgang der Einnahmen wurde 
durch den Aufstand, durch die Dürre und die Entwerthung der 
Münze veranlasst. Der Hafen Bahia Blanca, der südliche End- 
punkt der Bahn, entwickelt sich sehr schnell. Ueber den 
Quequen ist eine Brücke gebaut und am 1. August 1894 er- 
öffnet; dadurch ist die Bahn bis Necochea verlängert. Die Er- 
weiterungs - Antheilscheine von 1894 (2500000 £) sind gemäss 
den Ausgabebedingungen seit 1. Juli 1894 in Stamm-Antheil- 
scheine umgewandelt. 

Die BuenosAyres and Pacific railway hatte 
im Jahre 1893/94 eine Einnahme von 4235128 Pesos (gegen 
3587048 P. in 1892/93), eine Ausgabe von 2509715 (2190421) P. 
und einen Ueberschuss von 1725413 (1396697) P. = 95 342 £, 
der bis auf einen geringen Rest von den Lasten aufgezehrt 
wurde. Die Regierung hat auf Grund der Zinsengewähr Ab- 
schlagszahlungen von 19521 bezw. 17585 £ geleistet, die in die 
Jahresrechnung für 1894/95 eingestellt werden sollen. Die Um- 
wandlung des Anleihekapitals ist seit der letzten Hauptver- 
sammlung mit Erfolg durchgeführt worden. 

Die Cordoba and Rosario railway (180 Meilen) 
hatte im Jahre 1893/94 eine Einnahme von 1396 605 Pesos (gegen 
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1217538 P. in 1892/93), eine Ausgabe von 971434 (913 968) P. oder 
69,56 (75,07) der Einnahme und einen Ueberschuss von 425 171 
(308 570) P. Trotzdem die Zukunft günstigere Ergebnisse ver- 
spricht, sieht sich die Gesellschaft doch genöthigt, den Schuld- 
scheininhabern einen Vergleich vorzuschlagen;-um die festen 
Lasten zu ermässigen und um Rücklagen für gewisse erforder- 
liche Bauten ansammeln zu können, 


Uruguay. 

Die Midland Uruguay railway (196,5 Meilen) 
hatte 1893/94 eine Betriebseinnahme von 34968 £ (gegen 3113 £ 
in 1892/93), eine Ausgabe von 26017 (25788) £ und einen Ueber- 
schuss von 8950 £. Hierzu kamen 55481 £ Zinsengewähr und 
665 £ Uebertrag aus dem Vorjahre, während 47178 £ zur Ver- 
zinsung und Tilgung der Schuldverschreibungen erforderlich 
waren. Es blieben 17918 £ verfügbar, von denen 2500 £ den 
Rücklagen zugefügt und ein Gewinn von 25% vertheilt 
wurde. k 

Die Uruguay Northern railway hatte 1893/94 
eine Betriebseinnahme von 14010 £ (gegen 6587 £ in 1892/93), 
eine Ausgabe von 9482 (8055) £ und einen Ueberschuss von 
4528 £. Nach Verzinsung der Schuldverschreibungen sowie 
andererseits nach Hinzufügung des Uebertrags aus dem Vor- 
jahre und der Zinsengewähr waren 6995 £ verfügbar, von 
denen ein Gewinn von 2% an die Vorzugs- Antheilscheine ver- 
theilt wurde. 


Brasilien. 


Die BrazilGreat Southern railway hatte 1893 
eine Einnahme von 9404 £ (gegen 10234 £ in 1892), eine Aus- 
gabe von 21092 (21209) £, also einen Fehlbetrag von 11688 
(50 975) £. Durch die Regierungsgewähr, die verschiedenen 
Einnahmen und den Uebertrag aus dem Vorjahre wurden die 
Verwaltungskosten, die Verzinsung und Tilgung der Schuld- 
verschreibungen gedeckt, während 4061 £ verfügbar blieben; 
dieser Rest kann indessen erst als Gewinn vertheilt werden, 
wenn die im Besitze der Gesellschaft befindlichen Schuldver- 
schreibungen der Saint-Angelo Erweiterungsbahn flüssig ge- 
macht sind. Die politischen Wirren, die sowohl 1892 als auch 
1893 die Provinz Rio Grande do Sul heimsuchten, hemmten die 
Entwickelung des Verkehrs. Die Regierung hat den Bau der 
internationalen Brücke von Quarahim noch nicht gestattet, 
aber es finden gegenwärtig in dieser Angelegenheit Verhand- 
lungen mit dem Ministerium statt. 

Die Minas and Rio railway hatte 1893/94 eine 
Einnahme von 155610 £ (gegen 149 390 £ in 1892/93), eine Aus- 
gabe von 141597 (119467) £ und einen Ueberschuss von 
15013 £, der die Vertheilung eines Jahresgewinnes von 7% 
gestattete. Die aus der Entwerthung des Papiergeldes er- 
wachsene bedeutende Erhöhung der Betriebskosten hat die 
Gesellschaft veranlasst, bei der Regierung die Genehmigung 
einer Tariferhöhung zu beantragen ; die Gesellschaft hofft, dass 
die Regierung diesem Wunsche wie bei anderen Bahnen ent- 
sprechen wird. In Folge des Baufortschritts der Muzambinho- 


bahn musste die Geseilschaft die Fahrt ihrer Personenzüge 
beschleunigen und zu diesem Zweck neue Lokomotiven be- 
schaffen. 

Die Muzambinho-Eisenbahn hat 1893/94 27 km 
eröffnet, so dass jetzt 84 km von der Hauptlinie im Betriebe 
sind. Von der Campanha - Zweigbahn sind 43 km eröffnet, 
während die ganze Linie bis Campanha (86 km) Ende 1894 
fertiggestellt sein sollte. 

Die Sapucahy-Eisenbahn hat 1893/94 41 km Neu- 
bauten fertiggestellt. 

Die Staaten Espirito Santo und Minas Geraös haben einen 
Vertrag, betreffend Verbindung der alten und neuen Haupt- 
stadt von Minas mit dem Hafen Victoria, geschlossen. Die 
Bahn wurde dem Vicomte de Sub konzessionirt, der seine 
Rechteaufdie,EisenbahngesellschaftvonEspirito 
Santo und Minas“ übertrug. Der Staat Minas wird der 
Gesellschaft 802 des erforderlichen Anlagekapitals als unver- 
zinsliches Darlehen vorstrecken, und hat ausserdem eine 6% 
Gewähr bewilligt. Die Gesellschaft hat andererseits 20% des 
Anlagekapitals Anfangs November 1894 in Rio de Janeiro mit 
Erfolg zur Zeichnung auflegen lassen. 

Im Staate Sao Paolo ist an Lara Magalhaes, Foz und 
G. Lebeis die Konzession für eine Eisenbahn von Arara- 

uara über Mattao, Posses und Sobrada nach Ribeiraosinho 
60 km) ertheilt worden. 


Zeitschriftenschau. 


Zeitschrift für Kleinbahnen. Herausgegeben vom Preus- 
sischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten. Verlag von 
Julius Springer in Berlin N. 

Das Märzheft dieser Zeitschrift enthält folgende Ab- 
handlungen: Die Anwendung des Gesetzes über Kleinbahnen 
und Privatanschlussbahnen vom 28. Juli 1892. Voın Geh. Re- 
gierungsrath v. Pelkowsky in Coblenz. — Die Mecklenburg- 
Pommerschen Schmalspurbahnen. Vom Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsinspektor Peters in Breslau (Schluss), — Das neue 
Oesterreichische Gesetz über Bahnen niederer Ordnung. Von 
Dr. Albert Eder in Wien (Fortsetzung). 

Hierauf folgen: Gesetzgebung (Preussen, Mecklenburg- 
Schwerin), Kleine Mittheilungen und Zeitschriftenschau. 


Personalnachrichten. 


Bayerische Staatseisenbahnen. 


Der Rath bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen, 
Jakob Henle, ist zum Öber-Regierungsrath und Vorstand 
der Bauabtheilung genannter Generaldirektion befördert und 
dem Rathe bei dieser Generaldirektion, Eugen Mahla, der 
Titel und Rang eines Ober-Regierungsraths ertheilt worden. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Aenderung von Stationsnamen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach einer Mittheilung der 
Königlichen Eisenbahndirektion Frank- 
furt a/M. wird die an der Bahnstrecke 
Frankfurt - Bebra gelegene Station Sal- 
münster für die Folge die Bezeichnung 
„Salmünster-Soden“ führen. 

Berlin, den 13. März 1895. (512) 

Die geschäftsführende Verwaltung 

des Vereins. 


I, Güterverkehr. 


Direkter Vieh- etc. Verkehr mit der 
Alt-Damm-Colberger Eisenbahn. Mit dem 
20. März d. J. wird die Station Rum- 
melsburg Viehladestelle des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Bromberg in den 
Tarif für die Beförderung von Leichen, 
lebenden Thieren und Fahrzeugen zwi- 
schenStationen derEisenbahn-Direktions- 
bezirke Berlin und Bromberg einerseits 


und Stationen der Alt-Damm-Colberger 
Eisenbahn andererseits einbezogen. 
Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Güter- und Ge- 
päck. - Abfertigungsstellen, sowie das 
Auskunftsbüreau hierselbst, Bahnhof 
Alexanderplatz, nähere Auskunft. 
Berlin, den 11. März 1895. (MG513) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Vom 1. Juni 1895 ab wird die Abferti- 
gung von Gütern auf der diesseitigen 
Haltestelle Järshagen der Strecke 
Schlawe-Rügenwalde aufgehoben. 

Bromberg, den 28. Februar 1895. 


(514) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Südösterreichisch-Ungarisch-Deutscher 
Güterverkehr. Für Gewehrsendungen 
von Triest und Fiume nach Herbes- 
thal finden mit Gültigkeit vom 20. März 


bis auf weiteres die Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs 2h unter den im Tarife 
vorgesehenen Bedingungen Anwendung, 
unter der Voraussetzung, dass die Sen- 
dungen mit direkten, nach Lüttich adres- 
sirten Frachtbriefen zur Aufgabe ge- 
langen. 
München, im März 1895. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(515) 


Rumänisch-Norddeutscher Eisenbahn- 
verband. Theil II, Heftı, 2 und 
3, TheilIll, Heft 1, 2. und 3... Vom 
1. Mai l. J. ab kommen für eiserne, 
stählerne oder gusseiserne Bestandtheile 
von Maschinen nicht mehr die Fracht- 
sätze der Abtheilung B des Ausnahme- 
tarifs Nr. 3 (Eisen und Stahl), sondern 
die höheren Sätze der Abtheilung C des- 
selben Ausnahmetarifes zur Anwendung. 

Breslau, den 7. März 1895. (516) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(Zu Nr. 29. 1808.) 


. Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Der auch für den Verkehr zwischen 
Basel Badischer Bahnhof und 
Waldshut einerseits und Schwei- 
zerischen Stationen anderseits gül- 
tige gemeinsame Schweizerische Aus- 
nahmetarif Nr. 16 für die Beförderung 
von Geld und Edelmetallen in 
Eilfracht ist mit Gültigkeit vom 1. März 
l. J. in neuer Auflage erschienen 

Eine Aenderung in den Taxen tritt 
nicht ein; dagegen enthalten die Trans- 
portbestimmungen einige Aenderungen 
meist formeller Natur. 

Der Tarif wird unentgeltlich abge- 
geben. 

Karlsruhe, den 10. März 1895. (517) 

Generaldirektion. 


Saatkartoffeln in Ladungen von min- 
destens 10000 kg mit einem Frachtbriefe 
auf einem Wagen von Stationen der 
Preussischen Staatsbahnen nach dem 
Kreise Montjoie werden in der Zeit vom 
10. März bis zum 20. April d. J. für 
60 Prozent der tarifmässigen Fracht 
(Rohstofftarir) unter den nachstehenden 
Bedingungen befördert: 

1. In dem Frachtbriefe ist die Ver- 
wendung der Kartoffeln als „Saat- 
kartoffeln“ thunlichst anzugeben. 

2. Es wird zunächst der volle Fracht- 
satz des Rohstofftarifs berechnat, der 
Unterschied zwischen diesem und dem 
um 40 Prozent gekürzten Frachtsatze 
indessen dem Empfänger nachträelich 
zurückerstattet, wenn die thatsächliche 
Verwendung der Kartoffeln als Saat- 
kartoffeln nachgewiesen wird. 

3. Anträge auf nachträgliche Ge- 
währung der Frachtermässigung sind 
binnen längstens drei Monaten nach 
stattgehabter Aufgabe zum Transport 
bei der unterzeichneten Verwaltung an- 
zubringen. Den Anträgen sind die 
Original-Frachtbriefe beizufügen nebst 
einer amtlichen Bescheinigung einer 
öffentlichen Behörde (auch des Gemeinde- 
vorstehers) oder des Vorstandes des 
landwirthschaftlichen Vereins, durch 
welche die vollständige Verwendung 
der in den Frachtbriefen bezeichneten 


Sendungen als Saatkartoffeln nach- 
gewiesen wird. 
Köln, den 10. März 1895. (518) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Saarkohlenverkehr nach Südbaden. 
(KohlentarifNr.6.) Am 15. März 
d. J. gelangt der Nachtrag V zum Saar- 
kohlentarif Nr. 6 zur Einführung. Der 
Nachtrag, welcher den Besitzern des 
Haupttarifs unentgeltlich verabfolgt 
wird, enthält: 

1. Aenderung von Stationsnamen; 

2. Ergänzung der Transportbestim- 
mungen; i 

3. Aufnahme der Stationen der Kaiser- 
stuhlbahn; 

4. Abänderung des Nachtrags IV. 

Köln, den 14. März 1895. (519) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Am 15. März 1895 tritt zum Südost- 
preussischen Verbandsgüter- 
tarif der Nachtrag XI in Kraft. Er 
enthält Ergänzungen der besonderen 
Bestimmungen zur Verkehrsordnung, 
ermässigte Frachtsätze für Lyck. Gra- 
jewo und Prostken, ferner Ausnahme- 
tarife für Kali und Düngekalk im Ver- 
kehr mit Pillau und bereits früher ver- 
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öffentlichte Tarifänderungen. Die in den 
Nachtrag aufgenommenen zusätzlichen 
Bestimmungen zur Verkehrsordnung 
sind gemäss den Vorschriften unter 1? 
genehmigt worden. Abdrücke des Nach- 
trags XI können von den Fahrkarten- 
Ausgabestellen der Verbandsstationen 
bezogen werden. 

Bromberg, den 2. März 1895. (520) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina, Heft 3. Mit 
dem 1. April 1. J. tritt an Stelle des 
Norddeutschen Gütertarifes mit Galizien 
und der Bukowina, Heft 3 ein neuer 
Tarif in Kraft. Derselbe erhält die Be- 


zeichnung „Heft 2“, da die bisherigen ' 


Hefte 1 und 2 bei der demnächst erfol- 
genden Neuherausgabe als Heft 1 er- 
scheinen. 

Der neue Tarif enthält theils erhöhte, 
theils ermässigte, Frachtsätze sowie die 
Aufnahme neuer Verbandstationen. So- 
weit für einzelne Stationen Frachtsätze 
nicht wieder eingestellt sind oder Tarif- 
erhöhungen eintreten, gelten die bis- 
herigen Sätze noch bis Ende April l. J. 
Abzüge des neuen Tarifes sind auf den 
Verbandstationen zum Preise von 40 
zu haben. 

Breslau, den 5. März 1895. (521) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Norddeutsch-Sächsischer Verbands- 
verkehr. Am 15.d.Mts. tritt der Nach- 
trag XI zum Tarifhefte Nr, 1 in Kraft. 
Dieser von den betheiligten Abfertigungs- 
stellen zu beziehende Nachtrag enthält 


ausser verschiedenen, bereits früher ver- 
öffentlichten Aenderungen und Ergän- 
zungen der Kilometertabellen und Aus- 
nahmetarife Entfernungen für die Sta- 
tionen Mylau-Bahnhof, Mylau-Haltestelle 
und Reichenbach i. V. (unt. Bhf.) der 

Sächsischen Staatsbahnen. Diese Ent- 

fernungen erlangen jedoch erst mit Er- 

öffnung der Neubaustrecke Reichen- 
bach i. V.-Mylau Wirksamkeit. 

Dresden, den 9. März 1895. (522) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Saarkohlenverkehr nach Nordbaden. 

(Kohlentarif Nr. 5.) Am 15. März d. J. 

gelangt zum Kohlentarif Nr. 5 der Nach- 

trag VII zur Ausgabe. Der Nachtrag 
enthält: 

1. Entfernungen und Frachtsätze für 
die Stationen Hilpertsau, Obertsroth 
und Weisenbach der Badischen 
Staatseisenbahn; 

2. Frachtsätze für die Stationen der 
Kaiserstuhlbahn; 

3. anderweite, zum Theil ermässigte 

Frachtsätze für die Stationen Hug- 

stätten und Ihringen der Badischen 

Staatseisenbahn; 

Aufhebung von Frachtsätzen; 

Ausnahmefrachtsatz für die Beför- 

derung von Dierstkohlen der Badi- 

schen Staatsbahn von Dudweiler- 

Grube nach Rheinsheim transit; 

6. Aenderung von Stationsnamen; 

7. Ergänzung und Berichtigung des 
Haupttarifs und des Nachtrags VI. 


(Güterverkehr Fortsetzung S. II.) 
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100 000 qm Gewölbefläche isolirt. 


faseriger Einlage, sind das Sicherste und Beste der zur Zeit bekannten Iso- | 

lirungen und seit langer Zeit zur Abdeckung der Gewölbe von Festungs- 
bauten, Kellereien und namentlich Eisenbahnbrücken p.p. in ausgedehntestem 
Maasse und mit vorzüglichem Erfolge auch da angewandt, wo sich andere Iso- 
lirungen — Gussasphalt, Cement etc. — als unwirksam erwiesen. 
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Güterverkehr Fortsetzung. 

Die Besitzer des Haupttarifs erhalten 
den Nachtrag, soweit der Vorrath reicht, 
unentgeltlich. 

Köln, den 11. März 1895. (523) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Oesterreichisch- Ungarisch - Schweize- 
rischer Eisenbahnverband. Oester- 
reichisch-Ungarisch-Schweizerisceh- üd- 
badischer Güterverkehr. Tirol-Vorarl- 
berg-Schweizerisch-Südbadischer Güter- 
verkehr. (Verschiebung, der 
Einführung von Tarifen und 
Tarifnachträgen.) Der in Nr. 15 
dieser Zeitung vom 20. Februar 1895 an- 
gekündigte provisorische Ausnahme- 
tarif für dieBeförderung von 
Eilgütern des Oesterreichisch-Unga- 
risch - Schweizerischen Eisenbahnver- 
bandes sammt 'Anhang wird erst am 
1. Mai 1895 zur Einführung gelangen. 
In demselben werden auch Frachtsätze 
für Eilgüter, gewöhnliche, von und nach 
weiteren Öesterreichischen Stationen, 
sowie Frachtsätze für Lebensmittel in 
Eilfracht enthalten sein. 

Hierdurch werden aufgehoben: 

1. ssmmtliche Frachtsätze für Eil- 
gut, gewöhnliches, sowie die Ans- 
nahmetarife Nr. I und XXIV, ent- 
halten im Tarife, Theil II, 1. Heft 
des Oesterreichisch - Ungarisch- 
Schweizerischen Eisenbahnverbandes 
vom 1. Dezember 1888; 

2. sämmtliche Frachtsätze für Eil- 
gut, gewöhnliches, sowie der Aus- 
nahmetarif No. I, enthalten im Ta- 
rife, Theil II, Heft Nr. 1 des Oester- 
reichisch - Ungarisch - Schweizerisch- 
Südbadischen Güterverkehres vom 
1. (beziehungsweise 20.) August 1886; 

3. sämmtliche Frachtsätze für Eil- 
gut, gewöhnliches. enthalten im 
Tarife Theil II des Tirol-Vorarlberg- 
Schweizerisch - Südbadischen Güter- 
verkehres vom I. Mai 1887. 

Desgleichen wird die Einführung des 
VI. Nachtrages zum Tarite, Theil II, 
1. Heft, des Oesterreichisch - Ungarisch- 
Schweizerischen Eisenbahnverbandes 
vom 1. Dezember 1888 und des VII. Nach- 
trages zum Tarife Theil II, Heft Nr. ı 
des Oesterreichisch - Ungarisch - Schwei- 
zerisch - Südbadischen Güterverkehres 
vom 1. (beziehungsweise 20.) August 
1886 auf den 1. Mai 1895 verschoben. 

Wien, am 10. März 1895. (524) 

K. K. Generaldirektion 


(Einführung des Nachtragesl 
zumGebührentarife (TheilIlI) 
der Lokalbahn Deutschbrod- 
Humpoletz, gültigvom]1.April 
1895.) Mit 1. April 1895 tritt zu dem 
Gebührentarife (Theil II) für den Per- 
sonen-, Gepäck-, Eilgut- und Frachten- 
verkehr der Nachtrag I in Kraft. 

Derselbe enthält: Aenderung der Mani- 
pulationsgebühren, neue Tariftabellen 
tür Eil- und Frachtgüter, Einbeziehung 
neuer Artikel in den Ausnahmetarif III, 
Erstellung neuer Ausnahmetarife IV 
und V und eine Berichtigung. 

Exemplare dieses Nachtrages können 
bei der Direktion der K.K. priv. Oesterr. 
Nordwestbahn um den Preis von. 5 kr. 
(= .10 Heller) bezogen werden. 


Wien, am 10. März 1898. (525) 


Oesterreichisch - Ungarisch - Französi- 
scher Eisenbahnverband. (Einfüh- 
rung direkter Frachtsätze für 
die Beförderung von Mineral- 
wasser zwischen Budaörs einer- 
seits und Paris anderseits.) 
Mit -Gültigkeit vom 1. April 1895 bis zur 
Durchführung im Tarifwege, längstens 
bis 31. Dezember 1895, werden für die 
Beförderung von Mineralwasser, natür- 
liches oder künstliches. zwischen Budaörs, 
Station der Königl. Ungarischen Staats- 
eisenbahnen einerseits und Paris(Douane, 
La Villette und Reuilly) anderseits nach- 
stehende Frachtsätze berechnet: 


Bei Aufgabe von bezw. Frachtzahlung 
für mindestens 


500 kg.) 1000 ke. 


pro Frachtbrief und Wagen 


Francs Gold füt 1000 kg 


80,— 70, — 


Die Anwendung dieser Frachtsätze 
erfolgt nach Maassgabe der in den Aus- 


nahmetarifen für den direkten Güter- 


verkehr zwischen Stationen der Eisen- 
bahnen ÖOesterreich-Ungarns einerseits 
und Stationen der Französischen Ost- 
bahn andererseits vom 1. Februar 1890 
(Theil V der Gütertarife des in der Ueber- 
schrift genannten Eisenbahnverbandes) 
unter Abschnitt IV (Ausnahmetarif für 
diverse Artikel) angeführten besonderen 

Bestimmungen. 
Wien, am 11. März 1895. (526) 
K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
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Bahnlänge am Ende des | Betriebslänge am Ende | Betriebslänge im Jahres- 


2 Betriebsjahres 1893 des Betriebsjahres 1893 durchschnitt 
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E Bahnen be davon dienen | davon dienen 

| terge- e dem ” dem 

Bahngruppe Haupt- |1% sammen | über- | dem  über- ı dem 

© ordneter Per- 2 Por ala 

E bahnen | Bodeu- Babe haupt | sonen- | Güter- | haupt | „onen- | Güter- 

pr ung | Verkehre | | Verkehre 

® 

_ 


Kilometer 


| | | | | 

31663 | 11078 | 42741 | 43055 | 42329 | 42946 | 42736 | 42012 | 42635 

(81604) | (10634) | (42238) (42521) | (41808) | (42414) | (42205) (41495) | (42 100) 
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(5151).|° (874) | (8725) | (6897) | (6826) | (6896) | (6725) | (6654) | (6724) 

57683 | 17141 | 74774 | 77696 | 76638 | 77521 | 76948 | 75811 | 76882 

(57554) | (16312).| (73866) | (76.607) | (75549) | (76485) | (75986) | (74881) | (75 866) 


1. |Deutsche Bahnen 


2. ‚Oesterreichisch- Ungarische Bahnen . 


3. |Luxemburgische, Niederländische und 
andere Vereinsbahnen . . . .. . 


"zusammen 


un | tn tn tun 
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Ausser den in der Statistik aufgeführten Linien waren 
noch einzelne Strecken vorhanden, welche im Laufe des Jahres 
1893 zwar eröffnet worden sind, aber für Rechnung der betref- 
fenden Baufonds betrieben wurden und deshalb bei den Be- 
triebsergebnissen nicht weiter in Betracht kommen. 

Der Bahnkörper der sämmtlichen Vereinsbahnen enthielt 
an Brücken, bei welchen die Lichtweite der einzelnen Oeff- 
nungen mit 2 m beginnt, 32309 (32026) Stück mit einer Ge- 
sammtweite der lichten Oeffnungen von 431187 (425706) m. 
Hierunter befanden sich: 

1. 1005 (991) Brücken oder rund 3% der Gesammtzahl mit 
einer Lichtweite der einzelnen Oeffnungen 
über 30 m und 

2. 4538 (4470) Brücken oder rund 14% der Gesammtzahl 
mit einer Lichtweite der einzelnen Oeff- 
nungen von 10 bis einschliesslich 30 m, 

wobei für die Einreihung der Brücken mit mehreren Oeffnungen 
von ungleichen Liehtweiten das lichte Maass der weitesten 
Oeffnung als maassgebend betrachtet worden ist. Auf die Ge- 
sammtweite der lichten Oeffnungen der Brücken unter ]. ent- 
fielen 28,4 und unter 2. 34,7%. Die Gesammtlänge der Viadukte 
betrug 81,1 (80,4) km, diejenige der Tunnels 278,3 (276,1) km. 

Von der Bahnlänge waren im ganzen eingeleisig 56 519 
(56 232) km, zweigeleisig 19095 (18440) km und drei- bezw. vier- 
geleisig 90 (82) km; hiervon entfallen auf die Deutschen Bahnen 
28 180 (28244) bezw. 14 692 '14 108) und 89 (82) km, auf die Oester- 
reichisch-Ungarischen Bahnen 23 043 (22727) bezw. 3197 (3151) 
und 1 (0) km und auf die Luxemburgischen, Niederländischen 
und anderen Vereinsbahnen 5296 (5261) bezw. 1206 (1186) km. 

Die Länge der Bahnhofs-, Ausweichs- und sonstigen 
Nebengeleise betrug bei den Deutschen Bahnen 19377 (18843) 
Kilometer, bei den Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen 7046 
(6906) km und bei den Luxemburgischen, Niederländischen 
und anderen Vereinsbahnen 2266 (2185) km bezw. bei den 
sämmtlichen Vereinsbahnen 28689 (27934) km und die Ge- 
sammtlänge aller Geleise 123710 (121331) km. Von der Ge- 
sammtlänge der Geleise entfallen auf die eingeleisigen Strecken 
45,7 (46,4) 9, auf die zweigeleisigen Strecken 30,9 (30,4) 2, auf 
die drei- bezw. viergeleisigen Strecken 0,2 (0,2) $ und auf die 
Bahnhofs-, Ausweichs- und sonstigen Nebengeleise 23,2 (23.0) 8. 

Der Oberbau war bei den sämmtlichen Vereinsbahnen 
ausgeführt, und zwar: 1. auf 738 (985) km mit Stuhlschienen 
auf hölzernen Schwellen, 2. auf 101 862 (99657) km mit breit- 
füssigen Schienen auf hölzernen Schwellen, 3. mit eisernem 
Oberbau, und zwar: a) 5269 (5680) km auf Langschwellen 
b) 15190 (14362) km auf Querschwellen, c) 132 (133) km au 
Einzelunterlagen, d) 112 (104) km anderer Bauart, 4. auf 406 
(409) km mit Oberbau auf Steinwürfeln. 

Von der Gesammtlänge aller Geleise kommen auf Schienen 
aus Eisen 26297 (27740) km, aus Stahl 91480 (87311) km und 
auf Schienen aus Eisen und Stahl 5 932 (6279) km. 

In dem Berichtsjahre betrugen die sämmtlichen im Ge- 
biete der Vereinsbahnen vorhandenen Weichen, auf einfache 
Weichen berechnet, 174740 (169834) Stück, bei deren Ermitte- 
lung eine dreistellige Weiche gleich zwei einfachen Weichen, 
‚eine halbe Englische desgleichen und eine ganze Englische gleich 
vier einfachen Weichen gerechnet worden ist. 

Von der Bahnlänge der sämmtlichen Vereinsbahnen lagen 
23 323 (22 964) km = 31 (31)% derselben in waagerechten Strecken, 
in Steigungen über 1:40 dagegen 163 (138) km; in geraden 
Strecken lagen 54239 (53528) km oder 72 (72) $ der Bahnlänge 
und 310 (289) km in Krümmungen mit einem Halbmesser von 
weniger als 200 m. Den kleinsten Krümmungshalbmesser auf 
der freien Strecke (50 m) besassen die Sächsischen und Nieder- 
ländischen Staatsbahnen, sowie die von den Königlich Ungari- 
schen Staatsbahnen gegen Ersatz der Selbstkosten verwaltete 
Brassö-Häromszeker Dokalbahn. 

Am Schlusse des Berichtsjahres waren in dem Gebiete der 
Vereinsbahnen vorhanden 13217 (12858) Stationen und Halte- 
stellen, 1 687 (1663) Signal-Zwischenstationen und 13 507 (13 013) 
Telegraphenstellen mit Schreib- oder Sprechwerken. 

Die Länge der Telegraphenleitungen betrug 258 759 
(250 187) km. 

Im Besitze der sämmtlichen Vereinsbahnen befanden 
sich ferner 94 (159) Zeigerwerke, 28779 (27680) Morsewerke, 
7254 (6054) Fernsprecher, 194 (191) tragbare Schreibwerke, 
1131 (1153) Werke anderer Art, 6927 (6435) Blockwerke und 
71404 (72269) Läutewerke. 

Die Gesammtsumme der bis Ende des Betriebsjahres 1893 
für die dem Verein angehörenden Privatbahnen, und zwar 
sowohl für die erste Herstellung der Bahnanlage, als auch 
für spätere Erweiterungen und Verbesserungen geneh- 
migten Anlagekapitalien betrug: bei den Deutschen 
Bahnen 697314600 (695 908100) %, bei den Oesterreichisch- 
Ungarischen Bahnen 5259062501 (4983 328182) M und bei den 
Luxemburgischen, Niederländischen und anderen Vereinsbahnen 
535 318649 (535 986249) 44, bezw. bei den sämmtlichen Vereins- 
bahnen 6491695750 (6215172531) 4, von welchem Betrage 
indessen 121653174 4 zu anderweiten Unternehmungen ver- 
wendet worden sind. Bei den durch Kauf erworbenen Bahnen 
ist nicht das ursprüngliche Anlagekapital derselben, sondern 


der gezahlte Kaufpreis als Anlagekapital angenommen worden. 
Bei En K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen ist. das geneh- 
migte Anlagekapital mit 639413945 .M angegeben; dasselbe 
bezieht sich auf die Erzherzog Albrechtbahn, die Mährische 
Grenzbahn, die Galizische Karl Ludwigbahn, die Eisenerz- 
Vordernberger Bahn, die Lemberg - Özernowitz - Jassy - Eisen- 
bahn, die Dux-Bodenbacher und die Prag-Duxer Eisenbahn. 

Der Gesammtbetrag des bis Ende des Betriebsjahres 1893 
verwendeten Anlagekapitals bezifferte sich bei den 
Deutschen Bahnen auf 11134244111 (10916020155) 44, bei 
den Oesterreichisch - Ungarischen Bahnen auf 5895231416 
(5 671 950177) 44 und bei den Luxemburgischen, Niederländi- 
schen und anderen Vereinsbahnen auf 953 981 120 (949 133 696) 4. 
bezw. bei den sämmtlichen Vereinsbahnen auf 17983 456 647 
(17 537 104 028) W7 " | 

Am Schlusse des Betriebsjahres 1893 besassen: a) .die 
Deutschen Bahnen 15576 (15345), b) die Oesterreichisch-Unga- 
rischen Bahnen 5827 (5623), c) die Luxemburgischen, Nieder- 
ländischen und anderen Vereinsbahnen 1724 (1661) bezw. 
d) die sämmtlichen Vereinsbahnen 23 127 (22629) eigene Loko- 
motiven. -Auf 1 km Betriebslänge entfielen durchschnittlich 
zu a) 0,36 (0,36), zu b) 0,21 (0,21), zu c) 0,25 (0,24) und zu d) 0,30 
(0,80) eigene Lokomotiven. Unter der Gesammtzahl der 
eigenen Lokomotiven befanden sich 5085 (4852) Tenderloko- 
motiven. 

Im eigenen Betriebe der Vereinsbahnen haben die eigenen 
und fremden Lokomotiven während des Berichtsjahres vor 
Zügen jeglicher Art (Kurier-, Schnell-, Personen-, gemischte, 
Güter-, sowie Material- und Arbeitszüge — einschliesslich der 
Schneepflugfahrten —) zurückgelegt: 

1. bei den Deutschen Eisen- 
bahnen Be 23 

2. bei den Oesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnen. 

3. bei den Luxemburgischen, 
Niederländischen und an- 
deren Vereinsbahnen . 


4. bei den sämmtlichen Ver- 
einsbahnen. . . . . . .. 530610454 (513581 661) Zugkm 
Unter Berücksichtigung der als Vorlege- oder Schiebe- 
maschinen geförderten 26789757 (25722340) km betrug die 
Anzahl der von den Lokomotiven der sämmtlichen Vereins- 
bahnen geleisteten Nutzkilometer zusammen 557400211 
(539 304 001), während 29 423 563 (27 400064) km auf Leerfahrten, 
ferner 21596843 (21031562) Dienststunden auf den Verschubs- 
dienst und 10910233 (11047071) Dienststunden auf. den Bereit- 
schaftsdienst entfallen. 
Auf den eigenen und fremden Betriebsstrecken, - sowie 
auf Neubaustrecken der eigenen Bahn haben die eigenen 
Lokomotiven der Vereinsbahnen geleistet im ganzen bezüglich 
der Unterhaltung der Lokomotiven bezw. bezüglich der Kosten 
der Züge 1. bei den Deutschen Bahnen 544 778028 (534 830 594) 
bezw. 476 286 378 (467 371274), 2. bei den Oesterreichisch-Unga- 
rischen Bahnen 197517566 (184618446) bezw. 183353 018 
(171 975 358), 3. bei den Luxemburgischen, Niederländischen 
und anderen Vereinsbahnen 60 877 986 (57 683 244) bezw. 57 303 811 
(54664392) und 4. bei den sämmtlichen Vereinsbahnen 


342 650659 (335 270 621) Zugkm 
142 082 507 (134109799). m‘ 


45877288 (4420141) „ 


| 803 173 580 (777 182284) bezw. 716 943207 (694011 019) Lokomotiv- 


kilometer. 


Der Gesammtverbrauch der Lokomotivfeuerung (Holz, 
Koks, Torf, Braun- und Steinkohlen), auf Steinkohlen - Heiz- 
werth umgerechnet, bezifferte sich bei den sämmtlichen Ver- 
einsbahnen auf 7981400 (7622529) t. Die Kosten für die ver- 
brauchten Heizstoffe einschliesslich der Fracht- und Lade- 
kosten betrugen 96222444 (97731231) #4 und der Aufwand 
für das Schmieren und Putzen der Lokomotiven und Tender 
7 606 465 (7 827 578) 44 ! 

Der Aufwand für Unterhaltung, Erneuerung und Ersatz 
der Lokomotiven und Tender nach Abzug des Erlöses bezw. 
Werthes für Altmaterial betrug 73 244 231 (86 054 604) 4 

Am Schlusse des Berichtsjahres waren an eigenen Per- 
sonen- und Lastwagen (Gepäck-, Güter-, Vieh- und Arbeits- 
wagen) vorhanden: 


Per- [bedeckte) offene | Last- 

sonen- | Last- Last- _ wagen 
Bahngruppe wagen | wagen | wagen aller Art 

Anzahl 
29 345 99610 | 213 558 | 313 468 
nr Behuen { (28 591)| (98585) | (208 933) | (307 518) 
Oesterreichisch - Unga- | 12.007 61598 | 77954 | 139552 
Rielehe, Daunen FE (11 425)| (58333)| (73 988)| (132 321) 
U UESIERAS. Die: 3575 | 14764 | 20892 | 35656 
dere Vereinsbahnen . (3426) | (13742) j 19 403) (83 145) ; 

Sämmtliche Vereins- { 44 997. | 175972 | 312704 | 488 676 
bannan" ar gear er, (43 442) | (170 660) | (302 324) | (472 984) 


— 19 — 


' Die am Jahresschlusse bei den sämmtlichen Vereins- 
bahnen vorhanden gewesenen Personenwagen enthielten Plätze: 
in der I. Klasse 97288 (94063), in der II. Klasse 369 335 
(854215), in der III. Klasse 1146543 (1110291) und in der 
IV. Klasse 219839 (216 235), zusammen 1883 005 (1 774804) oder 
durchschnittlich auf 1 km Betriebslänge 23,92 (23,49). Die 
Anzahl’der Personenwagenplätze im Jahresdurchschnitt betrug 
1807 192 (1 736 824). 

Im eigenen Betriebe der Bahn wurden von den eigenen 
und fremden Personenwagen überhaupt zurückgelegt 4261,2 
(4 106,7) Millionen Achskilometer oder durchschnittlich auf 1 km 
Betriebslänge 56209 (54834) Achskm. Jede bewegte Personen- 
wagenachse war durchschnittlich mit 4,47 (4,32) Personen und 
von den bewegten Plätzen durchschnittlich 24,18 (23,23) $ besetzt. 

Die sämmtlichen Lastwagen besassen eine Tragtähigkeit 
von zusammen 5286070 (5089734) t oder durchschnittlich auf 
1 km Betriebslänge 68,19 (65,89) t und für jede Achsa 5329 
(5249) kg. 

Die eigenen und fremden Lastwagen haben im eigenen 
Betriebe der Vereinsbahnen rund 16643 (15 739,3) Millionen und 
auf 1 km Betriebslänge durchschnittlich 216616 (207461) 
Achskm durchlaufen. Jede Lastwagenachse war im Gesammt- 
durchschnitt mit 2,35 (2,39) t belastet und die Tragfähigkeit 
durehschnittlich mit 44,16 (44,15) $ ausgenutzt. 

Mit Einschluss der Leistungen der Postwagen, deren die 
Vereinsbahnen 1074 (1060) vierrädrige, 83 (87) sechsrädrige 
und 163 (126) achträdrige besassen, haben die eigenen und 
fremden Wagen jeder Gattung im eigenen Betriebe der Bahn 
zusammen 21 380,7 (20297,4) Millionen und durchschnittlich auf 
1 km Betriebslänge 277 859 (267120) Achskm zurückgelegt. 


Der Aufwand für Unterhaltung, Erneuerung und Ersatz 
(einschliesslich Achsen und Räder) nach Abzug des Erlöses 
bezw. Werthes für Altmaterial bat bei den sämmtlichen 
Vereinsbahnen im Berichtsjahre überhaupt 26008368 (26853 314) „4 
für Personenwagen und 52848 760 (62039 109) .# für Güterwagen 
betragen. Für die Schmierstoffe der Personen- und Güter- 
wagenachsen wurden 1736810 (1 787264) „4 verausgabt. 

Durchschnittlich wurden über die ganze Bahn 3565 
(3535) Personen- und 3300 (3203) Güter- und gemischte Züge 
befördert. i 

Innerhalb des Berichtsjahres sind von den Reisenden 
auf den sämmtlichen Vereinsbahnen rund 19017,2 (17716) Mil- 
lionen Kilometer zurückgelegt worden; hiervon entfallen auf 
die I. Wagenklasse 431,9 (424,1) Millionen, auf die II. Wagen- 
klasse 3084,6 (2935,2) Millionen, auf die III. Wagenklasse 
10830,2 (10 100,9) Millionen, auf die IV. Wagenklasse 3 697,6 
a Millionen und auf Militärs 1042,9 (935,5) Millionen 

ilometer. 

Bei den sämmtlichen Vereinsbahnen hat der kilometrische 
Personenverkehr betragen in der I. Wagenklasse 5769 (5 732), 


in der II. Wagenklasse 41 197 (39 672), in der III. Wagenklasse 
144 647 (136526), in der IV. Wagenklasse 48451 (44 878) und bei 
Militärs 13929 (12645), zusammen 253993 (239453) Personen. 
Von dem kilometrischen Personenverkehr kommen auf die 
I. Wagenklasse 2,3 (2,4) 2, auf die II. Wagenklasse 16,2 (16.6) &, 
auf die III. Wagenklasse 56,9 (57,0) 9, auf die IV. Wagenklasse 
19,1 (18,7) $ und auf Militärs 5,5 (5,3) 2. 

Der kilometrische Personenverkehr der Preussischen 
Staatsbahnen übertraf sowohl den Gesammtdurchschnitt der 
sämmtlichen Vereinsbahnen, als auch den der Gruppe „Deutsche 
Bahnen“; derselbe betrug 336180 (317648) Personen, mithin 
gegen den Gesammtdurchschnitt der sämmtlichen Vereins- 
bahnen mehr 82187 (78195) Personen, was einem Prozentsatze 
von 32 (33) entspricht, Bei den Deutschen Bahnen wurde der 
kilometrische Personenverkehr in der I. II. und IV. Wagen- 
klasse sowie bei der Militärbeförderung und bei den sämmt- 
lichen Vereinsbahnen in der II. und IV. Wagenklasse sowie 
bei der Beförderung von Militärpersonen von den Preussischen 
Staatsbahnen überschritten. In der IV. Wagenklasse betrug 
derselbe bei den Preussischen Staatsbahnen 135816 Personen 
oder 158 % der entsprechenden Zahl der Gruppe „Deutsche 
Bahnen“ und 280 $ der entsprechenden Zahl der sämmtlichen 
Vereinsbahnen. 

An Gepäck (einschliesslich des ohne Lösung von Fahr- 
karten aufgegebenen) sowie an Traglasten wurden 'von 
den sämmtlichen Vereinsbahnen im Berichtsjahre 72 772417 
(70 461 496) tkm gefördert. 

Für den Güterverkehr jeglicher Art (Eil-, Stück-, Wagen- 
ladungs-. frachtpflichtiges Dienst- und Bau-[Regie-|Gut und 
lebende en mit Ausschluss des frachtfreien Dienst- und 
Baugutes wurden: 

2 
1. von den Deutschen Bahnen. 2 re es en 


ah „ Oesterreichisch - Ungari- { 10667199242  „ 
Bahnen . . N (9814527 852) „ 

BE s uxemburgischen , ieder- ; 
; ländischen und anderen & He eh En ” 
Vereinsbahnen . 4B a Alan 


4. von den sämmtlichen Vereinsbahnen .. es en Er en tkm 


geleistet. Hiernach hat jede der einzelnen Bahngruppen eine 
Mehrleistung gegen das Vorjahr zu verzeichnen. 

Der kilometrische Güterverkehr hat bei den sämmtlichen 
Vereinsbahnen betragen, und zwar: Eilgüter 2711 (2509) t, 
Frachtgüter (einschliesslich Militärgüter) a) Stückgüter usw. 
30 611 (29421)t, b) Wagenladungsgüter 429 922 (405 336) t, fracht- 
Hichtige Dienst- und Bau-(Regie-)Güter 22 962 (23 666) t, lebende 

hiere 7741 (7280) t, zusammen 493 947 (468 212) t. 


(Schluss folgt.) 


Verwaltungsbericht der Königlich Württembergischen Verkehrsanstalten 
für das Rechnungsjahr 1893/94. 


IR 


Dem im Monat Februar d. J. erschienenen Verwaltungs- 
bericht für den Zeitraum vom 1. April 1893 bis 31. März 1894 
ist bezüglich der Verwaltung der Eisenbahnen und der Bodensee- 
Dampfschifffahrt folgendes zu entnehmen: 


1. Beim Eisenbahnbetrieb haben im Jahre 1893/94 
betragen 
die Gesammt- 
einnahmen 38 894 654 4 (gegen 37 680 531 44 im Vorjahre) 
die .Gesammt- 
ausgaben . 24414197 „ ( „ 24958433 „ . >348) 
Hiernach ergab sich ein Reinertrag des Eisenbahnbetriebes 
von 14480467 (12722098) 44 Gegenüber dem Vorjabre hat sich 
am Schluss des laufenden Jahres der Betriebsfonds um 182 611.4 
vermehrt; die baare Ablieferung zur Staatshauptkasse ver- 
mindert sich hiernach auf 14297856 (12705565) 4 Im Ver- 
gleich mit.der im Hauptfinanzetat verabschiedeten Summe von 
13 006 995 #4 ist. der Reinertrag des Eisenbahnetats höher um 
1473472 4 und. die baare Ablieferung höher um 1290 861 #4 
Im Vergleich mit den Ergebnissen des Vorjahres stellen sich 
im Jahre 1893/94 höher der Reinertrag um 1758369 44 und die 
baare Ablieferung um 1592291 4 2 


Auf 1 km Betrieslänge kamen 1893/94 1892/93 
Roheinnahmen aus a ersonen: und 

j Gepäckverkehr . . . . 7956 7589 MU 

e* aus dem Güterverkehr. 13650 „ 13567 „ 

Betriebsausgaben an 13542 „ 14168 „ 

Reinertrag . . . 8894 „ 7887 „ 


Das Anlagekapital der von Württemberg betriebenen Bahnen 


im durchschnittlichen Betrag von 508 707 144 (499 408 737) 4 hat 
sich verzinst zu 2,96 % gegen 2,63 $ im Vorjahre. 

Als Stand der eigentlichen verzinslichen Eisen- 
bahnschuld ergibt sich auf den 1. April 1893 der Betrag 
von 396294432 (389366161) «4 Der Zinsenbedarf für diese 
Schuld im Jahre 1893/94 ist zu 16050765 #4 berechnet. Die 
baare Ablieferung zur Staatshauptkasse ist somit hintsr dem 
Zinsenbedarf um 1752909 #4 zurückgeblieben. ‚Durch dieselbe 
wird das noch zu verzinsende Anlagekapital zu 3,60% (im Jahre 
1892/93 3,26 %) verzinst, wenn ein Beitrag aus Betriebsüber- 
schüssen zur Tilgung der Eisenbahnschuld nicht in Rechnung 
genommen wird. 

2. Bei dem Betrieb der Württembergischen Bodensee- 
Dampfschifffahrt haben im Etatsjahre 1893/94 betragen: 
die Gesammteinnahmen . ae 312 019 (285 711) 

„ Gesammtausgaben . 287059 (284161) „ 
Hiernach ergab sich ein Reinertrag von 24960 (1550) #4, gegen- 
über dem Etatssatz mehr 21613 .% 


ir 


3. Eisenbahnbau. Während des Berichtsjahres 
wurden aufgelöst die Bahnbausektion Künzelsau am 30. Juni 
1893, die Bahnbausektion Schiltach am 1. September 1893 und 
das Bahnhofbaubüreau Geislingen am 10. November 1893. In 
Thätigkeit waren für den Bau des Il. Geleises Bietigheim- 
Jagstfeld die Bahnbausektion Heilbronn, für den Bau der 
Echazbahn von Reutlingen nach Lichtenstein das Betriebs- 
bauamt Reutlingen, für den Bau der Theilstrecke Lichtenstein- 
Münsingen die Bahnbausektion Münsingen, für die Vergrösse- 
rung der Wagenwerkstätte Cannstatt das Werkstättebaubüreau 
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Cannstatt, für den Bau der Bahnstrecke Marbach-Beilstein die 
Bahnbausektion Marbach, für die Erbauung von Lokomotiv- 
remisen auf der Prag in Stuttgart ein besonderes Baubüreau 
in Stuttgart, für die Erbauung einer Verbindungsbahn von 
Untertürkheim nach Kornwestheim die Bahnbausektion Cann- 
statt, für den Bau einer Verbindungslinie zwischen der Haupt- 
bahn und der Gäubahn auf der Prag bei Stuttgart, eines 
zweiten Geleises der Bahnstrecke Stuttgart-Hasenberg, eines 
auf der Prag anzulegenden Güterbahnhofs, sowie für die Er- 
weiterung des Bahnhofs Hasenberg die Bahnbausektion Stutt- 
gart, für die Erbauung von weiteren Familienwohnungen für 
Unterbedienstete der Verkehrsanstalten in Stuttgart die Hoch- 
bausektion Stuttgart. Mit den Arbeiten für den Umbau des 
Bahnhofs in Göppingen war das Bahnhofbaubüreau in Göp- 
ingen beschäftigt. Die Betriebsbauämter Aalen, Backnang, 

sslingen, Geislingen, Hall, Heidenheim, Heilbronn, Ludwigs- 
burg, Mühlacker, Ravensburg, Reutlingen, Rottweil, Schorn- 
dorf, Stuttgart, Sulz und Ulm hatten sich mit bedeutenderen 
Bauten in ihren Bezirken, wie Bahnhof- und Geleiserweite- 
rungen, Einrichtung elektrischer Beleuchtung, Errichtung 
von Dienstwohngebäuden, Getreideschuppen, Werkstätte- 
erweiterungen, Auswechselung älterer eiserner (geschweisster) 
Brücken usw. zu befassen. 

4. Eisenbahnbetrieb. Vom 1. Juli 1893 an wurde 
versuchsweise der Zugförderungsdienst in dem Lokomotiv- 
bezirk Friedrichshafen von der Geschäftsaufgabe des Werk- 
stättevorstands getrennt und einem besonderen Maschinen- 
ingenieur übertragen. Mit Apparaten zur Kontrole der Fahr- 
geschwindigkeit wurden ausgestattet die Strecken Aulendorf- 
Durlesbach, Eutingen-Horb, Spaichingen-Aldingen, Aldingen- 
Neufra, Nufringen - Herrenberg, Nebringen - Herrenberg, 
Vaihingen a d. F.-Hasenberg, Vaihingen a. d. F.- Böblingen. 
Auf der Strecke Saulgau-Sigmaringen und Herbertingen-Ried- 
lingen wurde ein Daimler Motorwagen versuchsweise in Be- 
trieb genommen. Zur Beleuchtung bei grösseren nächtlichen 
Bauarbeiten, bei Unfällen oder bei sonstigen besonderen An- 
lässen (Verladungen von Militär usw.) ist eine fahrbare elek- 
trische Beleuchtungseinrichtung beschafft worden, die auch 
seitwärts der Bahn benutzt werden kann. 

5. Bahngebiet und Bahnbeschreibung. Am 
1. Oktober 1893 wurde die Bahnstrecke Honau-Münsingen dem 
Betriebe übergeben. Die Länge der im Württembergischen 
Staatseigenthum befindlichen Eisenbahnen hat mit der oben 
genannten Bahnstrecke einen Zuwachs von 23,48 km erhalten 
und beträgt am Jahresschluss 1703,11 km. Die Gesammtlänge 
der dem Staat gehörigen doppelgeleisigen Bahnen beträgt 
327,15 km. Hierzu kommen noch 16,50 km in Baden gelegene 
Württembergische Bahnstrecken. Im Inland liegen folgende 
nicht dem Staat gehörige Eisenbahnen: 24,17 km, welche im 
Eigenthum und im Betrieb des Grossherzogthums Baden stehen, 
ferner die Privatbahnen Metzingen-Urach 10,43 km der Erms- 
thalbahn-Gesellschaft, Unterboihingen-Kirchheim u/T. 6,26 km 
der Kirchheimer Eisenbahngesellschaft, Stuttgart-Degerloch- 
Hohenheim 10,48 km der Filderbahn-Gesellschaft und Ravens- 
burg-Weingarten 4,18 km der Lokalbahn-Aktiengesellschaft in 
‘München gehörig. 

Von den dem öffentlichen Verkehr dienenden normal- 
und schmalspurigen Bahnen mit zusammen 1581,01 km kommen 
auf 100 qkm Grundfläche 8,11 km, auf 10000 Einwohner 7,72 km 
(ganz Deutschland 1892/93 auf 100 qkm 8,17 km, auf 10000 Ein- 
wohner 8,79 km). 

Auf Nebenbahnen entfallen von der Betriebslänge 143,60 km 
gegen 120,12 km im Vorjahre. Die Gesammtzahl der Stationen 
hat am 31. März 1894 betragen: 377. Von der Bahnlänge mit 
1703,11 km entfallen auf die freie Strecke 1519,96 km, auf 
Bahnhöfe und Haltestellen 183,15 km. Die Grunderwerbung 
auf der freien Strecke ist ausgeführt zur Anlage des Bahn- 
körpers für ein Geleis auf 775,07 km, für 2 Geleise auf 744,13 km 
und für 3 Geleise auf 0,76 km. Der Bahnkörper der freien 
Strecke ist fertiggestellt für ein Geleis auf 1060,19 km, für 
2 und mehr Geleise auf 459,77 km. Von der Gesammtlänge des 
Bahnkörpers liegen in der Auffüllung (im Auftrag) 1014,17 km, 
im Einschnitt (Abtrag) 679,87 km, in Geländehöhe 9,07 km. 
Wegübergänge in Schienenhöhe sind 1963 vorhanden, Wegüber- 
führungen 177, Wegunterführungen 541, Durchlässe unter Weg- 
übergängen und Parallelwegen 1844, Durchlässe unter dem 
Bahnkörper 3482, Brücken 727 mit 9781/ Oeffnungen, Viadukte 
17 mit 2919 m Gesammtlänge und 60 Tunnel mit einer Ge- 
sammtlänge von 3310 m in eingeleisiger und 15540 m in 
aanpe geleisienz Wölbung. 

on der Gesammtlänge des Bahnnetzes mit 1703,11 km 
liegen 393,72 km oder 23,12 $ horizontal und 1309,39 km oder 
76,85 2 in der Neigung. Die 
Hauptbahnen ist 1:43, dör Nebenbahnen 1:26,6 bezw. aut der 
Zahnradbahnstrecke Honau-Lichtenstein 1:10, die der Schmal- 
spurbahn 1:25. In gerader Linie liegen 974,20 km oder 57,20 $ 
der ganzen Bahnlinie, gekrümmt sind 728,91 km oder 42,80 2. 
Der kleinste Krümmungshalbmesser misst bei den Haupt- 


rösste Neigung der vollspurigen 


bahnen 286 m, bei den Nebenbahnen 100 m und bei der Schmal- 
spurbahn 80 m. Die Länge sämmtlicher Geleise berechnet 
sich auf 2679,27 km. 4 Kr 

Die Schienenstrasse besteht durchaus aus breitbasigen 
Schienen, von welchen 1098,30 km aus Eisen und 1576,17 km 
aus Stahl gefertigt sind. Zur Unterlage dienen denselben auf 
1 630,22 km hölzerne Querschwellen, auf 994,44 km eiserne 
Querschwellen, auf 1,39km Steinwürfel und auf 27,05 km Lang- 
schwellen nach dem System Hilf. Direkt auf der Unter- 
bettung nach dem System Hartwich ruhen 0,61 km, nach dem 
System Haarmann 25,56 km. Die Länge der aus Stahlschienen 
bestehenden Geleise hat sich gegen das Vorjahr um 115,49 km 
und die Länge der Geleise mit eisernem Querschwellenoberbau 
um 45.82 km vermehrt. 

Von den Hochbauten und sonstigen baulichen Anlagen 
sind anzuführen 14 gesonderte Verwaltungsgebäude, 14 geson- 
derte Dienstgebäude für höhere Beamte, desgleichen für niedere 
Beamte 1272 auf freier Strecke, 193 auf Bahnhöfen, 327 Em- 
pfangsgebäude, 38 Ueberdachungen von Bahnsteigen, 312 Güter- 
schuppen, 76 Lokomotivremisen, 4 Wagenschuppen, 52 Werk- 
stättegebäude, 80 Wasserstationen, 420 Nebengebäude, 40 Maga- 
zingebäude, 1 Imprägniranstalt, 9 Gaswerke und elektrische 
Beleuchtungsanlagen, 13 Schiebebühnen, 76 Drehscheiben für 
Lokomotiven, 52 für Wagen, 4890 Weichen, 425 offene feste 
Verladerampen, 35 transportable Rampen, 360 Lastkrahnen und 
Hebelgewichte, 339 Brückenwaagen. 


6. Für die Unterhaltung der Bahnanlagen 
wurden ausgegeben: für die Anlagen auf freier Strecke (Bahn- 
körper, Böschungen, Wegunterführungen. Bahnüberbrückungen, 
Durchlässe, Brücken, Viadukte, Tunnel, Einfriedigungen, Bahn- 
meister- und Bahnwärterwohnhäuser, Blockstationen, Signal- 
und Wärterbuden u. dergl.) einschliesslich der durchgehenden 
Geleise in den Bahnhöfen 1539962 4, d. i. auf 1 km der unter- 
haltenen Strecken 917 (942) 4; für Bahnhofanlagen ‘Haupt- 
und Nebengebäude, technische Einrichtungen, Oberbau, Ein- 
friedigungen, Pflanzungen usw.) 781202 (810635) .4, für Tele- 
graphen, Signalvorrichtungen mit Zubehör 71700 (86870) 4, 
zusammen 2392864 (2465545) 44 Die Beschaffung des Materials 
zur Erneuerung des Oberbaues, soweit der Aufwand aus Be- 
triebsmitteln bestritten wurde, kostete zusammen 2097136 4, 
d. i. auf 1 km Geleislänge 794 (927) 4 Es betragen hiernach 
die Kosten der Unterhaltung und Erneuerung der Bahnanlagen 
einschliesslich des Oberbaues zusammen 4490000 (4 865 395) #4, 
somit auf 1 km Länge der unterhaltenen Strecken 2673 (2919) 
Mark, 1 km Geleislänge 1700 (1879) 44 

7. Der Ertrag aus dem land- und forst- 
wirthschaftlich benutzten Grundeigenthum 
betrug 122879 4, darunter Pachtgelder aus Bahnböschungen 
und Bahnabschnitten, Erlöse aus Patter und aus Pflanzen der 
Pflanzschulen 106 261 4, Erlöse aus Holz 2877 4, aus Weiden 
11039 ‚4, aus Obst 1823 4, aus Fischwasser und Eis 561 44, 
aus Steinen und Sand 317.4 Der Kulturaufwand auf die 
Grundflächen betrug 48020 , dieser Betrag ist übrigens 
theilweise zugleich als Aufwand für die Bahnunterhaltung 
(Sicherung der Böschungen, Herstellung und Erhaltung leben- 
der Din realen Unterhaltung der Stationsanlagen usw.) 
anzusehen. 


8. Von Neu- und Erweiterungsbauten an 
den im Betrieb befindlichen Bahnlinien sind 
anzuführen: Bahnhofumbauten in Mühlacker, Esslingen, Geis- 
lingen und Ulm, Erbauung von Lokomotivremisen in Stutt- 
gart und Herstellung von 19 weiteren Lokomotivständen, Ver- 
srösserung der Wagenwerkstätte Cannstatt, Erweiterung der 
Station Gross - Sachsenheim, Errichtung von Dienstwohn- 
gebäuden in Gross-Sachsenheim und Bietigheim, Vergrösse- 
rung des Bahnhofs Göppingen, Verlängerung der Kreuzungs- 
geleise und sonstige Verbesserungen ® Stationen auf der 
Strecke Ulm-Friedrichshafen, Einrichtung elektrischer Beleuch- 
tung auf dem Bahnhof Mühlacker, Errichtung eines Getreide- 
schuppens auf dem Bahnhof Heilbronn, Verlängerung der 
Kreuzungsgeleise der Stationen Plüderhausen, Waldhausen, 
Mögglingen, Lauchheim, Bopfingen, Epfendorf, Aldingen, 
Königsbronn, Herstellung von Ueberholungsgeleisen auf den 
Stationen Ebersbach und Gingen a. d. Fils, Neuherstellung 
und Verlän SE von Kreuzungsgeleisen der Strecke 
Plochingen-Horb, Erweiterung und Verbesserung der Anlagen 
der Bahnhöfe Metzingen und Reutlingen, Verbesserungen der 
Familienwohnungen für Unterbedienstete der Verkehrsanstalten 
in Stuttgart, Erweiterung der Station Altbach, Erweiterungs- 
und Verbesserungsbauten in Nürtingen, Verlängerung des 
Kreuzungsgeleises in Betzingen, Anlage zum elektrischen Be- 
trieb der Drehscheiben in Stuttgart. 

Die Centralweichenstellung war am 31. März 1894 
vollendet und im Betrieb auf 34 grösseren Bahnhöfen. Weichen- 
sicherungen und Stellwerke einfacherer Art waren einge- 
N und im Betrieb auf 241 Stationen (gegen 276 im Vor- 
jahre). z 
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Der Gesammtaufwand auf Centralweichenanlagen hat 
bis 31. März 1894 betragen 3748819 4 Für die Ausstattung 
der Stationen mit Vorsignalen waren an diesem Tage veraus- 
gabt 192500 AM. 

9. Der Personalbestand beim Eisenbahnbetrieb 
(allgemeine Verwaltung, Bahnverwaltung, Transportverwal- 
tung, Werkstättenverwaltung) belief sich auf 11770 (11931) 
und setzte sich zusammen aus 4597 etatsmässigen und 466 
diätarischen Beamten und 6707 Arbeitern. 

10. Der Bestand an Eisenbahnbetriebs- 
mitteln hat betragen 433 (415) Lokomotiven. Das durch- 
schnittliche Alter der Lokomotiven beträgt 14,27 Jahre, die 
älteste wurde vor 30 Jahren gebaut; die grösste Anzahl, 
nämlich 62 Stück, stammt aus dem Jahre 1869. Auf 10 km 
Betriebslänge entfallen am Jahresschluss 2,54 Stück. Personen- 
Inc waren vorhanden 1122 (1085) mit 50 746 Sitzplätzen. 
Auf 10 km Betriebslänge kommen durchschnittlich 16,72 Stück 
Personenwagenachsen und 298 Sitzplätze. Am Schluss des Be- 
triebsjahres waren versehen mit Westinghousebremse 1086 
(1042) Wagen, mit Dampfheizungseinrichtung 1041 (995) Wagen, 
mit Gasbeleuchtung 639 (516) Wagen. Güter-, Pferde- und 
Viehwagen waren vorhanden 6440 Stück mit 13566 Achsen 
wie im Vorjahre, mithin auf 10 km Betriebslänge 79,66 Achsen. 
Hierzu kommen 243 Gepäckwagen mit 602 Achsen (241 mit 596 
Achsen) und 83 Postwagen mit 181 Achsen wie im Vorjahre. 
Privaten gehören 12 Wagen mit zusammen 24 Achsen. Die 
Gesammtzahl der Lastwagen betrug am Schluss des Betriebs- 
jahres 6778 Stück mit 14373 Achsen. 

Die Beschaffungskosten der am Schluss des Jahres vor- 
handenen eigenen Betriebsmittel betrugen für Lokomotiven 
und Tender 19210864 4, für Personenwagen 9528454 4, für 
Lastwagen (ausschliesslich Postwagen) 23172716 M, zu- 
sammen 51912034 4 und durchschnittlich für eine Lokomotive 
mit Tender 44367 4, für einen Personenwagen 8492 M und 
für einen Lastwagen 3467 4, 

1l. Leistungen der Betriebsmittel. Die An- 
zahl der geförderten Züge hat betragen 215496, deren durch- 
schnittliche Stärke bei den Schnellzügen 19, bei den Personen- 
zügen 18, bei den gemischten Zügen 20, bei den Güterzügen 65, 
bei den Arbeits- und Materialzügen 35 und bei sämmtlichen 
Zügen durchschnittlich 32 Achsen. In sämmtlichen Zügen 
wurden zurückgelegt an Tonnenkilometern auf den Vollspur- 
bahnen 2533405707 (2534807738), auf der Schmalspurbahn 
3578008 (3706414). Sämmtliche Kosten der Zugkraft be- 
rechnen sich bei den Vollspurbahnen zu 6531268 .“, hiervon 
kommen auf 1000 Nutzkm 554 «4, auf 1000 Wagenachskm 
18,41 4%, bei der Schmalspurbahn 20806 , hiervon auf 1000 
Nutzkilometer 393 .4, auf 1000 Wagenachskm 40,44 4 Die 
Kosten der für die Leistungen sämmtlicher Betriebsmittel 
verwendeten Materialien haben betragen auf den Vollspur- 
bahnen 2764007 (3116808) 4, auf der Schmalspurbahn 8017 
(8754) 4, durchschnittlich auf 1000 Nutzkm Vollspurbahn 
234,47 (257,02) M, Schmalspurbahn 151,44 (148,85) .4, durch- 
schnittlich auf 1000 Wagenachskm Vollspurbahn 7,79 (8,89) 44, 
Schmalspurbahn 15,58 (18,24) .4 Für die Unterhaltung und 
Erneuerung der Betriebsmittel durch die Werkstätten, soweit 
die Ausgabe der Verwaltung zur Last fällt, sind an Kosten 
erwachsen auf den Vollspurbahnen 3 052 347 (3006 409) 4, auf 
der Schmalspurbahn 9704 (6024) 4 

12. erkstätten. In den Lokomotivwerkstätten 
waren durchschnittlich täglich beschäftigt 1119 (1147), bei der 
Wagenwerkstätte 569 (589) Handwerker und sonstige Arbeiter. 
In den Lokomotivwerkstätten kamen Lokomotiven in Umbau 
11, in Hauptreparatur 216. Wagen wurden in nn ge- 
nommen 12667, der Revision unterzogen 911, vom Werkstätte- 
personal auswärts gehoben und reparirt 791. In der Wagen- 
werkstätte wurden neugebaut oder umgebaut 12 Personen- 
wagen, 2 Güterwagen, in Reparatur genommen 2342 Personen- 
wagen, 4815 Post-, Gepäck- und Güterwagen, der Revision 
unterworfen 1767 Personenwagen, 2290 Post-, Gepäck- und 
Güterwagen. 

13. Beleuchtungsanlagen. Im Betrieb der Eisen- 
bahnverwaltung befanden sich für Erzeugung von Steinkohlen- 
gas zur Bahnhof beleuchtung die Bahnhofgaswerke em 
und Jagstfeld, für Erzeugung von Oelgas zur Bahnbhofbeleuch- 
tung das Bahnhofgaswerk Plochingen, für Erzeugung von 
Oelgas zur Beleuchtung der Personen- und Bahnpostwagen 
das Oelgaswerk Stuttgart mit den zugehörigen Gasfüllanstalten 
Stuttgart, Heilbronn und Ulm. Die Kosten für 1 cbm ver- 
brauchtes Gas haben betragen bei der Gasanstalt Bietigheim 
ohne Verzinsung und Amortisation 7,95 4%, mit ae 
von 6% für Verzinsung und Amortisation 11,91 8, Jagstfel 
5,838 bezw. 18,88 43, Plochingen 89,17 bezw. 51,95 ‚4, Stuttgart 
50,26 bezw. 56,76 A8. 

Elektrische Beleuchtungsanlagen waren vorhanden auf 
den Bahnhöfen Friedrichshafen, Stuttgart, Ulm und Mühlacker. 
Die Kosten für eine Amperestunde sind berechnet in Friedrichs- 
hafen ohne Verzinsung und Amortisation zu 3,17 3, mit Ein- 


rechnung von 6 $ für Verzinsung und Amortisation zu 6,15 3 
in Stuttgart zu 2,06 bezw. 2,64 4, in Ulm zu 2,20 bezw. 3,26 A, 
in Mühlacker zu 3,18 bezw. 4,50 

14. Personen- und Güterverkehr. Von den im 
Lauf des Verwaltungsjahres im inneren Verkehr eingetretenen 
Neuerungen sind folgende anzuführen: Vom 15. Dezember 1893 
an werden Fahrscheinbücher für 30 Fahrten zwischen zwei 
bestimmten Stationen für die I., II. und III. Wagenklasse der 
gewöhnlichen Personenzüge oder der Schnellzüge mit Er- 
ımässigung und mit einer Gültigkeitsdauer von 1 Jahr aus- 
gegeben. Die Ermässigung beträgt ein Drittel von dem 30fachen 
Betrag des Preises einer einfachen Fahrkarte für die betref- 
fende Strecke, Wagenklasse und Zuggattung. Vom 15. De- 
zember 1893 an werden Zeitkarten zur Befahrung sämmt- 
licher Württembergischen Staatsbahnlinien (Landeskarten) mit 
15tägiger Gültigkeitsdauer ausgegeben. Diese Karten berech- 
tigen zur Fahrt in den allgemein der Personenbeförderung 
dienenden und die entsprechende Wagenklasse führenden 
Bahnzügen. Für Kinder wird eine besondere Ermässigung 
nicht gewährt. Der Preis einer Landeskarte beträgt für 
I. Klasse 45 .4, für II. Klasse 30 .%, für III. Klasse 20 4. 
Bei der Bestellung der Landeskarten ist die deutliche Photo- 
graphie derjenigen Person, auf deren Namen die Karte aus- 
gestellt werden soll, in dem vorgeschriebenen Format zu über- 
geben, auch ist zur Sicherung der rechtzeitigen Rückgabe der 
Karte eine Kaution von 3 4 zu hinterlegen. 

Vom 20. Februar 1894 an werden Fahrscheinbücher mit 
30 Schnellzug-Zuschlagkarten zwischen 2 bestimmten Stationen 
ohne Ermässigung mit der Gültigkeitsdauer von 1 Jahr aus- 
gegeben. 

Im direkten Verkehr wurde vom 1. Oktober 1893 an die 
10tägiee Gültigkeit der Rückfahr- und Rundreisekarten auf 
den Württembergisch-Badischen, den Württembergisch-Pfäl- 
zischen und Württembergisch-Elsass-Lothringischen Verkehr 
ausgedehnt. 

Der Personenverkehr weist dem Vorjahr gegenüber 
wiederum im ganzen eine Zunahme nach. Eine Steigerung 
gegenüber dem Vorjahr zeigt der Verkehr mit zusammenstell- 
baren Fahrscheinen (mehr 1296226 Personenkm), der Verkehr 
mit Zeitkarten für bestimmte Bahnstrecken (mehr 3 577 003 Per- 
sonenkilometer), Arbeiter- Wochenfahrkarten (mehr 4 811 652 Per- 
sonenkilometer), Badefahrkarten (mehr 45 960 Personenkm) und 
Rundreisekarten im Binnenverkehr (mehr 692 262 Personenkm). 
Die seit 15. Dezember 1893 eingeführten Zeitkarten für die 
ganze Bahn (Landeskarten) weisen einen Verkehr auf von 
83 520 Personen und 2088000 Personenkm mit 61970 .4 Ein- 
nahme (hierbei ist eine Landeskarte gerechnet zu 30 Fahrten 
bezw. Personen und zu 750 km); die seit eben dieser Zeit zur 
Ausgabe kommenden Fahrscheinbücher zu 30 Fahrten auf 
einer bestimmten Bahnstrecke wurden benutzt von 312 690 Per- 
sonen auf 3649260 Personenkm mit einer Einnahme von 
101738 4 Im Militärverkehr sind im Berichtsjahr gegenüber 
dem Vorjahr mehr eingenommen worden 64845 4 Der Gepäck- 
verkehr weist gegenüber dem Vorjahr eine Mehreinnahme von 
28 868 „MU nach. 

Die Gesammtzahl der beförderten Personen hat betragen 
20444935 (im Vorjahr 19189684), hierunter zu ermässigten 
Fahrpreisen 5413815. Von der Gesammtzahl der beförderten 
Personen entfallen auf die I. Klasse 0,36 (0,40) 2, auf die II. Klasse 
7,53 (6,95) $, auf die III. Klasse 92,11 (92,65) 3. Auf 1 km Be- 
triebslänge wurden befördert in der I. Klasse 2852, in der 
II. Klasse 27555, in der III. Klasse 218317, zusammen 248 724 
Personen. Die Ausnutzung der Sitzplätze der Personenwagen 
beträgt in der I. Klasse 6,47 (7,97) 2, in der II. Klasse 15,53 
(15,43) 2, in der III. Klasse 27,80 (28,87) ?, aller Sitzplätze 
24,48 (25,44) %. Von der Gesammteinnahme aus dem Personen- 
verkehr entfallen auf die I. Klasse 3,14 (3,42) %, auf die II. Klasse 
21,47 (19,57) 2, auf die III. Klasse 75,39 (77,01) ®. 

An Gütern wurden betördert 5742939 (5658615) t. Stein- 
kohlen und Koks wurden eingeführt 1035629 (1001434) t, 
worunter mit der Bahn 979 416 t, zu Wasser 56213 t. Vergleicht 
man die Bevölkerung des Landes mit der verbrauchten Menge 
von Steinkohlen und Koks, so kommen bei 2 036 522 Einwohnern 
im Durchschnitt auf 1 Einwohner 498,02 (488,62) kg Kohlen und 
Koks. Der Steinkohlenverbrauch für die Württembergischen 
Staatseisenbahnen hat 160176 (163705) t, der beim Betrieb der 
Bodensee-Dampfschifffahrt 2740 (3048) t betragen. 

Zur Bekämpfung des ausserordentlichen landwirthschaft- 
lichen Nothstandes im Jahre 1893 wurden auf den Württem- 
bergischen Staatsbahnen folgende Tarifmaassnahmen getroffen: 
im inneren Württembergischen Verkehr Rückvergütung von 1/3 
der Fracht für Sämereien, Streu-, Futter- und Düngemittel, so- 
wie Beförderung der Futter- und Streumittel bei Aufgabe als 
Einzelsendung zu den halben Taxen der normalen Stückgut- 
klasse, Verwendung von 2 Wagen an Stelle 1 Wagens für 
die Beförderung von Heu und Stroh; im direkten und Durch- 

angsverkehr mit den meisten Deutschen Bahnen Einführung 
HR Ausnahmetarifs für Streu- und Futtermittel; in denjenigen 


en 


direkten und Verbandsverkehren, in welchen, der Ausnabme- 


tarif für Streu- und Futtermittel keine Anwendung finden 


konnte, Rückvergütung von Y/; der von der Württembergischen | 


Staatsbahn bezogenen Frachtantheile. | 

15. Unfälle beim Eisenbahnbetrieb sind im 
Berichtsjahr 68 (im Vorjahr ebenfalls 68) vorgekommen und 
zwar 3 Entgleisungen, worunter 1 auf freier Strecke, 2 auf 
Stationen, 5 Zusammenstösse, davon 1 auf freier Strecke, 4 auf 
Stationen und 60 sonstige Betriebsunfälle. Ausserdem sind zu ver- 
zeichnen: Unterbrechungen des fahrbaren Zustandes der Bahn 
3 (2), Achsbrüche an eigenen Lokomotiven und Wagen 2 (1), 
Radreitenbrüche an Eisenbahnfahrzeugen 22 (56), Schienenbrüche 
128 (204). Bei sämmtlichen Betriebsunfällen wurden Reisende 
getödtet 6, verletzt 6, je infolge eigener Schuld oder Unvor- 
sichtigkeit. Es kommen auf je 1 Million beförderte Reisende 
0,29 (0,31) Tödtungen, 0.29 (0.21) Verletzungen, auf. ı Million 
Personenkilometer 0,01 Tödtungen und 0,01 Verletzungen je wie 
im Vorjahr. Bahnbedienstete und Bahnarbeiter im Dienst 
wurden getödtet 15, verletzt 27, fremde Personen getödtet 6, 
verletzt 7. Infolge von Verunglückungen beim Bahnbetrieb sind 
im Betriebsjahr Entschädigungen auf Grund des Haftpflicht- 
gesetzes an die Verunglückten bezw. deren Hinterbliebenen 
bezahlt worden. aus Betriebsmitteln: einmalige Abfindungen 
an Bahnbeamte 881.4, an Bahnarbeiter 315 4%, an fremde 
Personen 292716 4. fortlaufende Zahlungen an Bahnbeamte 
64629 #, an Bahnarbeiter 3 603 .%, an fremde Personen 17 589 44, 
aus Mitteln der Eisenbahnhilfskassen an Bahnbeamte 33 049 „4 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 943 vom 8. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die statistischen Nachrichten von den Eisen- 
bahnen des Vereins für das Rechnungsjahr 1893 (abgesandt 
am 12.—15. d. Mts.). 


Aus dem Doutschen Reich. 


Internationales Uebereinkommen über den Eisenbahn- 
Frachtverkehr. 

Von dem Centralamt für den internationalen Eisenbahn- 
transport in Bern ist die dem Internationalen Uebereinkommen 
über den Eisenbahn-Frachtverkehr vom 14. Oktober 1890 bei- 
gefügte Liste der Eisenbabnstrecken, auf welche dieses Ueber- 
einkommen Anwendung findet, unter Berücksichtigung der in- 
zwischen eingetretenen Aenderungen neu aufgestellt worden. 
Dieselbe ist in der von dem Centralamt mitgetheilten Fassung 
in Deutscher und Französischer Sprache in Nr. 7 des „Preuss. 
Eisenb.-Verordn.-Bl.“ zum Abdruck gebracht. 


Unfälle im Monat Januar d. J. 


Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nachwei- 
sung der auf Deutschen Eisenbahnen (ausschliesslich Bayerns) 
im Monat Januar d. J. beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss 
der Werkstätten) vorgekommenen Unfälle waren im ganzen zu 
verzeichnen: 20 Entgleisungen und 4 Zusammenstösse auf freier 


Bahn, 28 Entgleisungen und 21 Zusammenstösse in Stationen ı 


und 234 sonstige, meist geringere Unfälle. 

Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grössten- 
theils durch eigenes Verschulden, 273 Personen zu Schaden 
gekommen, sowie 42 Eisenbahnfahrzeüge erheblich und 163 
unerheblich beschädigt worden. Br; 


Von den beförderten Reisenden wurden,3 getödtet und 


19 verletzt, und zwar entfallen: je 1 Tödtung auf die Reichs- 
Eisenbahnen in Elsass - Lothringen und auf die Verwaltungs- 
bezirke der Königlichen Eisenbahndirektionen in Erfurt und 
in Magdeburg, 7 Verletzungen auf den Verwaltungsbezirk der 
Königlichen Eisenbahndirektion 
letzungen aut den Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisen- 
bahndirektion in Berlin, 2 Verletzungen auf den Verwaltungs- 
bezirk der Königlichen Eisenbahndirektion in Elberfeld, 
je 1 Verletzung auf die Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen, 
auf die Verwaltungsbezirke der Königlichen Eisenbahndirek- 
tionen in Bromberg und in Köln (rechtsrh.) und auf Jie 
Königlich Württembergischen Staatseisenbahnen. 

Von Bahnbeamten und Arbeitern im Dienst wurden 
beim eigentlichen Eisenbahnbetriebe 24 getödtet und 194 ver- 
letzt, von Steuer- usw. Beamten 3 verletzt, von fremden Per- 
sonen (einschliesslich der nicht im Dienst befindlichen Bahn- 


beamten und Arbeiter) 20 getödtet und 10 verletzt. Ausserdem, 
wurden bei Nebenbeschäftigungen 33 Bahnbeamte und Bahn- : 


arbeiter verletzt. 


Von den 'sämmtlichen Unfällen beim Eisenbahnbetriebe 


entfallen auf: A. Staatsbahnen und unter Staatsverwaltung 


‚sind verhältnissmässig, d.h 


‚metern) 24 Fälle, davon 


in Frankfurt a/M., 6 Ver- 


Intolge von Verunglückungen beim Werkstättenbetrieb waren 
zu zahlen fortlaufende Zahlungen 1811-4, im ganzen 144593 44 
‘im Vorjahr 154652 .). Auf Grund des Unfallversicherungs- 
gesetzes wurden infolge von Verunglückungen beim Bahn- und 
Werkstättenbetrieb im Kalenderjahr 1893 im ganzen bezahlt 


‚57688... Auf Grund des Beamtenfürsorgegesetzes wurden im 
Betriebsjahr 1893/94 im ganzen bezahlt 43 336 4 


16. Württembergische Bodensee - Dampf- 
schifffahrt. Die Betriebsmittel bestanden in 8 Dampf- 
booten, worunter ] Salonschiff und 3 Halbsalonschiffe, aus 
1 Dampfbarkasse, 4 eisernen Schleppbooten und 2 eisernen 
Trajektkähnen. Von diesen Fahrzeugen führten aus die Dampf- 


 boote 3460 Fahrten mit 145195 kın Weglänge, die. Trajekt-. 


kähne 627 Fahrten mit 19472 km Weglänge. Beladene Trajekt- 
kähne und Schleppboote waren 1665 Mal in Fahrt. Mittelst 
der Trajektkähne wurden 4575 beladene und 3009 leere Eisen- 
bahnfahrzenge über den See gebracht (1045 beladene und 
310 leere Wagen mehr als im Vorjahr. Das Personal der 


‚, Dampfschifffahrts-Verwaltung bestand aus 79 Personen. 


Befördert wurden 228957 Personen (im Vorjahr 210 383), 
184075 kg Gepäck, 51982010 (39 510500) kg Einzel- und Wagen- 


‚ladungsgüter (ausschliesslich Getreide), 8999200 (11 253790) kg 


Getreide, 72 Pferde, 2708 Stück Hornvieh, 1160 Stück Klein- 
vieh, Hunde usw. Der Vermögenswerth an Schiffen . sammt 
Zubehör, an Gebäuden und Grundstücken belief sich am 
31. März 1894 auf 792 811 4 


ll: 


stehende Bahnen (bei zusammen 35 616,66 km Betriebslänge 
und 920704799 geförderten Achskilometern) 283 Fälle; davon 
. unter Berücksichtigung der’ ge- 
förderten Achskilometer und der im ‚Betriebe gewesenen 
Längen, auf der Main-Neckar-Eisenbahn, auf den Königlich 
Sächsischen Staatseisenbahnen und in dem Verwaltungsbezirke 
der Königlichen Eisenbahndirektion in Frankfurt a/M. die 


‚meisten Unfälle vorgekommen. B. Privatbahnen (bei zusammen 


2 301,87 km Betriebslänge und 27801 742 geförderten Achskilo- 
sind verhältnissmässig auf der: 
Hessischen Ludwigs-Eisenbahn und auf der Werrabahn die 
meisten Unfälle vorgekommen. 


Beschränkung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Direktionsbezirk Bromberg. Vom 1. Julid. J. 
ab wird die Abfertigung von Gütern auf der an der Bahnstrecke‘ 
Schlawe-Rügenwalde zwischen Rötzenhagen und Schönings- 


‚walde belegenen Haltestelle Järshagen aufgehoben. 


Aenderung von Stationsnamen. 


Direktionsbezirk Frankfurt a/M. Die an der 
Bahnstrecke Frankfurt-Bebra zwischen Wächtersbach und 


'Steinau gelegene Station Salmünster führt fortan die Be- 


zeichnung Salmünster:Soden 


Preussische Staatseisenbahnen. 
Staatsbahn-Wagenvorschriften. 


Die Vorschriften für die gemeinschaftliche Wagen- 
benutzung der Preussischen Staatsbahnen, sowie der diesen 
Vorschriften beigetretenen Deutschen Eisenbahnen, welche mit _ 
Rücksicht auf die Neuordnung der Staatsbahnverwaltung vom ' 
1. April d. J. ab in einigen Punkten eine veränderte Fassung 
erhalten haben, sind in Nr. 8 des „Eisenb.-Verordn.-Bl.“ ver- 
öftentlicht. 


Ausführungsvorschriftenim Sinne des Reichs- 
gesetzesüberdie Ausdehnung der Unfall- und. 
Krankenversicherung vom 28. Mai 1885. 


Auf Grund der $$ 2 flg. des Gesetzes über die Aus- 
dehnung,.. der Unfall- und Krankenversicherung vom 28. Mai 1885 
ist für die Betriebe der vom Preussischen Santa für eigene : 
Rechnung verwalteten Eisenbahnen von dem Herrn Minister 
der öffentlichen Arbeiten unter dem 18. Februar d. J. folgendes 
bestimmt worden: 

4. ‚Die Geschäfte der Ausführungsbehörde werden: von 
einer jeden Königlichen Eisenbahndirektion für die ihr nach- 
geordneten Dienstzweige wahrgenommen... Den Eisenbahn- 
direktionen liegt insbesondere auch die Feststellung der Ent- 
schädigungen für die durch. Unfall Verletzten und für die 
Hinterbliebenen der durch Unfall Getödteten ob. 

2. ‚Die vorgeschriebene Anzeige eines Unfalls ist von 


‘dem dem Verunglückten unmittelbar vorgesetzten Beamten an 


den Vorstand. derjenigen Betriebs-;, Maschinen-, Werkstätten-, 
Telegraphen-, Verkehrsinspektion oder Bauabtheilung zu er- 


| statten, in deren Dienstbereich der Unfall: sich ereignet hat.‘ 


Dieser Vorstand hat den Unfall in das von ihm zu führende 
Unfallverzeichniss einzutragen, die Vornahme der erforder- 
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lichen Untersuchung zu veranlassen und die Vergütung für 
den Bevollmächtigten der Krankenkasse festzusetzen. 

3. Diese Bestimmungen treten vom 1. April d. J. ab mit 
Rücksicht auf die Umbildung der Eisenbahnbehörden an Stelle 
der Bestimmungen vom 18. September 1885. 


Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn. 


Die Verwaltung kündigt nunmehr die noch umlaufenden 

4 % Obligationen im Nennwerth von 2664600 # zur baaren 

. Rückzahlung am 1. Oktober d.J., doch wird vom 18.— 30. d.Mts. 
die Umwandlung in 3,5 $ Stücke freigestellt. 


Lokalbabn-Aktiengesellschaft in München. 


Im:Jahre 1894 befanden sich im eigenen Betriebe der 
Gesellschaft 9 Lokalbahnen mit einer Gesammtlänge von 
181 km, welche theils in Sachsen- Weimar, theils in Württem- 
berg, Bayern und Preussen belegen sind; es sind dies: die 
Feldabahn (Salzungen - Kaltennordheim und Dorndorf- Vacha) 
44 km (schmalspurig), die Lokalbahnen Ravensburg - Wein- 
garten 4 km (schmalspurig), Sonthofen - Öberstdorf. 14 km, 
Oberdorf b. B.- Füssen 31 km, Stadtamhof- Donaustaut (Wal- 
hallabahn) 9 km (schmalspurig‘, Murnau - Garmisch » Parten- 
kirchen 25 km, Fürth - Zirndorf - Cadolzburg 13 km, München- 
Wolfrathshausen (Isarthalbahn) 27 km und die Forster Stadt- 
eisenbahn (schmalspurig) 14 km (nur für Güterverkehr). 

Nach dem uns vorliegenden Jahresbericht für das Jahr 
1894 wurden im Personenverkehr auf sämmtlichen Linien mit 
Ausnahme der Isarthalbahn Mehreinnahmen erzielt; ebenso 
ist im Güterverkehr (ausgenommen die Feldabahn und Isar- 
thalbahn) eine Mehreinnahme zu verzeichnen. Die bisher nur 
"für die Linien Fürth - Zirndorf- Cadolzburg, Isarthalbahn und 
‘Walhallabahn gewährten Arbeiterkarten (zu 1 4% Fahrpreis für 
1 km) wurden im Laufe des Berichtsjahres auch auf den 
übrigen Linien eingeführt. 

Im Jahre 1894 wurden auf den im eigenen Betriebe ge- 
standenen Deutschen Linien befördert 1874003 Personen (gegen 
1796065 Personen im Vorjahre) und 327221 (265698) t Güter. 

Die Gesammteinnahmen betrugen 1296 999 (1237800) 4 
und die Gesammtausgaben 643 264 (633 615) 4, so dass sich ein 
Betriebsüberschuss von 653,735 (604185) 44 ergibt. 

Von der Gesammteinnahme entfallen auf die Einnahmen 
aus dem Personen: und Gepäckverkehr 708152 (678092) 7 und 
auf die Einnahmen aus dem Güterverkehr 482836 (463 919) #4 

Die Thätigkeit der Gesellschaft auf dem Gebiete des 
Neubaues erstreckte sich 1. auf den Ausbau der Forster Stadt- 
eisenbahn (Lausitz), welche im verflossenen Jahre in der 
Hauptsache beendigt wurde. Das gesammte Netz dieser Bahn 
umfasst gegenwärtig rund 20 km Normal- und Schmalspur- 
geleise mit 59 Fabrikanschlüssen; 2. den Bau der normal- 
spurigen,. 23 km langen Nebeneisenbahn von Hansdorf nach 
Priebus (Lausitz), welcher am 28. August 1894 begonnen und 
derartig gefördert wurde, dass am Jahresschlusse bereits die 
Hälfte aller Erdarbeiten und Kunstbauten fertiggestellt war. 
Die Eröffnung dieser Linie ist bis Oktober d. J. zu erwarten. 
Ferner waren für den im Frühjahr d. J. zu beginnenden Bau 
einer vollspurigen und elektrisch zu betreibenden, 4 km langen 
Bahn von Meckenbeuren nach Tettnang (Württemberg) die 
Vorarbeiten zu treffen. 

Beim Ablauf des Geschäftsjahres 1894 setzte sich das 
Betriebskapital der Gesellschaft zusammen aus: 7500000 
einbezahltem Aktienkapital, 995527 .4  einbezahltem Reserve- 
fonds, 26 500 000 # emittirten Schuldverschreibungen, zusammen 
34 995 527 M BR 

Gegenüber dem Jahre 1893, welches einen Betriebs- 
kapitalstand von 28464 774 4 aufzuweisen hatte, ist demnach 
für das Betriebsjahr 1894 eine Vermehrung um 6530753 #% 
eingetreten, und zwar infolge der im Laufe des ersten Halb- 
jahres erfolgten Begebung von 6500000 .4 Schuldverschrei- 
bungen und der Erhöhung des Reservefonds um 30753 M. 

Die von der Direktion in der Aufsichtsrathssitzung vom 
12. d. Mts. vorgelegte Bilanz für 1894 weist nach Dotirung der 
Amortisations- und Erneuerungsfondskonti und nach den Ab- 
schreibungen mit zusammen 131980 4 einen Reingewinn von 
568446 4 aus; es wird vorgeschlagen, hiervon 6,5 $ Dividende 
(wie im Vorjahre) zu vertheilen, 4473 M dem Reservetonds- 
konto zuzuweisen, welcher hierdurch die gesetzliche Höhe 
von 1000000 #4 erreicht, dann 10000 4 dem Pensionsfonds- 
konto zu überweisen und 22583 4 auf neue Rechnung vorzu- 
tragen. 


Marienburg - Mlawkaer Eisenbahn. 


Der Aufsichtsrath hat beschlossen, der Generalversamm- 
lung die Vertheilung einer Dividende von 5 $ an die Prioritäts- 
Stammaktien und von 2 % an die Stammaktien vorzuschlagen. 


Ostpreussische Südbahn. 


Der Aufsichtsrath genehmigte am 14. d. Mts. die vorge- 
legte Bilanz, nach welcher auf den laufenden Kupon der 


Prioritäts-Stammaktien 5 2 (im Vorjahre 41/; $), auf die Rück- 
stände von 1892 und 1898 derselben 32/3 $ und auf den laufenden 
Kupon der Stammaktien 1/3 (0) $ gezahlt werden. 


Werrabahn. 


Die Mehrforderung der Verwaltung für die Ueberlassung 
der Bahn an Preussen, geht, wie wir berichtigend zu unserer 
Mittheilung in Nr. 19 S. 165 d. Ztg. dem „Berl. Akt.“ /ent- 
nehmen, dahin, dass für 2 Aktien zu je 300 44 gewährt werden 
500 in 3% Konsols und 40 .# in Baar, was einer Abfindung, 
von 90 2 entsprechen würde, sofern die Konsols pari und etwa 
881/, 0, sofern sie mit 98 $ berechnet werden. 


Greifswald - Grimmen. 


Am 13. d. Mts. fand in Stralsund von Vertretern des 
Provinzialverbands der Provinz Pommern, der Kommunalver- 
bände der Kreise Greifswald und Grimmen und der Städte 
Greifswald und: Tribsees die Konstituirung der Eisenbahn- 
gesellschatt Greifswald-Grimmen mit dem Sitz in Grimmen 
statt. Das Aktienkapital von 1970000 .M (985 Stammaktien 
und 985 Prioritäts-Stammaktien) wurde vollständig gezeichnet 
und mit 25 © baar eingezahlt. Die Gesellschaft bezweckt den 
Bau und den Betrieb einer Nebenbahn von Greifswald über 
Grimmen nach Tribsees, 


Rundreiseverkehr mit England und Frankreich. 


Die nach dem Tarif für den internationalen Rundreise- 
verkehr mit Frankreich und England in der Zeit vom 1. Mai 
bis 30. September eines jeden Jahres auf verschiedenen Deut- 
schen und Französischen Stationen aufgelegt gewesenen Rund- 
reisekarten für Tour IV zum Besuche der Rheinufer, Belgiens 
und Frankreicks, sowie für die Touren IX und X von ‚und 
nach London über Ostende und über Calais gelangen infolge 
Kündigung der Direktion der Main-Neckarbahn in Darmstadt 
vom 1. Mai d. J. ab nicht mehr zur Ausgabe, 


Strassenbahnen. 


Hamburger Strassenbahn. Nach dem uns vor- 
liegenden Jahresbericht für 1894 gestaltet die im verflossenen 
Jahre erlangte Konzession für den elektrischen Betrieb der 
sämmtlichen Linien diesen Zeitabschnitt als den für die Ge- 
sellschaft, bedeutungsvollsten seit ihrem Bestande. Die Er- 
wartungen, welche die Verwaltung auf die Verwerthung der 
elektrischen Kraft gesetzt, sind durch die Wirklichkeit bestä- 
tigt worden. Durch die neuerlangte Konzession hat die Ge- 
sellschaft fortan einen billigeren Betrieb, geringere Lasten 
seitens der Baudeputation, Unabhängigkeit von Futterkon- 
junkturen und Pferdekrankheiten und eine Konzessionsver- 
längerung um 7 Jahre, also bis Ende 1922. Ausserdem steht 
aut Grund der bisherigen Erfahrungen eine Zunahme des-Ver- 
kehrs zu erwarten. Als Gegenleistung ist der Gesellschaft 
auferlegt worden die Herstellung einer Linie von Barmbeck 
nach Öhlsdorf (deren Eröffnung im April d. J.. geplant wird) 
und die staatliche Betheiligung am Gewinn bei mehr als 6 $ 
Dividende. 

Der Bauplan für 1895 umfasst zunächst die Linie 
St. Pauli - Steipdamm - Barmbeck - Ohlsdorf, sodann St. Pauli- 
Brunnenstrasse-Hohenfelde, die Linien Mittelweg, Winterhude- 
Obhlsdorf, Langenfelde-Rothenburgsort, Hallerstrasse-Horn und 
Neuer Pferdemarkt-Süderstrasse 

Der Gesammtaufwand wird, soweit sich solches jetzt 
schon feststellen lässt, die dafür in Aussicht genommene 
Summe von 8000000 4 nicht übersteigen. 

Für die kommende Bauperiode wird die Verwaltung 
etwa 3000 000..%4 neuer Mittel benöthigen; sie schlägt zu diesem 
Zwecke die Ausgabe neuer Aktien oder Obligationen vor, 

Die für Einführung des elektrischen Betriebs bis Ende 


‚des Jahres 1894 verausgabten Anlagekosten beziffern sich auf 


2078427 M. 

Auf den sSämmtlichen Linien der Gesellschaft wurden im 
Jahre 1894 zusammen 44208 932 Personen (gegen 42 602 367 Per- 
sonen im Vorjahre) befördert und hierfür 5210 733 (5 066 311) „4 
vereinnahmt. 

Die Gesammteinnahmen betrugen 5534118 M und die 
Ausgaben 4387777 MM, sodass sich ein Rohgewinn von 
1146 341 4 ergibt, welcher wie folgt verwendet werden soll: Ab- 
schreibungen 785 297 „4, Ausstattung des Reservefonds 18 052 #4, 
3 % Dividende 324000 M und persönliche Gewinnantheile 
17150 .#, während der Rest von 1842 #4 dem Spezial-Reserve- 
fonds überwiesen wird. 

Braunschweigische Strassenbahn. Der Ver- 
waltung ist die Konzession zum Bau der elektrischen Eisen- 
bahn Braunschweig-Wolfenbüttel ertheilt worden. 
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Vom Büchertisch. 


Zweiter Nachtrag zur Verkehrsordnung für die Eisen- 
‘ bahnen Deutschland. Durchgesehen im Reichs- 

Eisenbahnamt. Berlin 189. era von Wilhelm 
Ernst.& Sohn. 81 Seiten 8%. 

Diese soeben erschienene Publikation enthält, wie auf 
dem. Titel weiter vermerkt ist: 

l.. Die neue Fassung der Anlage B, betreffend Vor- 
schriften über bedingungsweise zur Beförderung zugelassene 
Gegenstände (Bekanntmachung des Reichskanzlers vom 9. Fe- 
bruar 1895), unter Hinweis auf die bezüglichen Bestimmungen 
für den internationalen Verkehr. 

II. Eine systematische Uebersicht und ein alphabeti- 
re Verzeichniss der in der Anlage B aufgeführten Gegen- 
stände. 

Schon hieraus erhellt, dass es sich um keinen blossen 
Abdruck der neuen Anlage B, wie sie im Reichs-Gesetzblatt 
S. 101 ff. veröffentlicht worden ist, sondern vielmehr um eine 
vergleichende Darstellung der betreffenden internen und inter- 
nationalen Bestimmungen handelt, deren praktische Anwen- 
dung dadurch sowie durch die beigegebenen Inhaltsverzeich- 
nisse erleichtert werden soll. 

In einer „Vorbemerkung“ ist der Stand der auf 
diesen Gegenstand bezüglichen internationalen Abmachungen, 
soweit dies zum Verständniss des Planes der Publikation er- 
forderlich ist, kurz skizzirt.!) 

Schon in der offiziellen Bekanntmachung der neuen An- 
lage B ist auf ihr Verhältniss zu den konnexen internationalen 
Vorschriften insofern Rücksicht genommen, als der Druck, 
soweit die AnlageBmit den für den wechsel- 
seitigen Verkehr zwischen den Eisenbahnen 
Deutschlands, der Niederlande, Oesterreichs 
und Ungarns, sowie der Schweiz, Luxemburgs 
und Belgiens vereinbarten erleichternden Vor- 
schriften (Reichs-Gesetzblatt von 1894 S. 113 ff. und 403) 
übereinstimmt, in Lateinischer, im übrigen aber in 
Deutscher Schrift ausgeführt ist. Das gleiche Verfahren 
ist in der bei Wilhelm Ernst & Sohn erschienenen offiziösen 
Ausgabe angewendet. Dasselbe ist jedoch hier durch die An- 
gabe vervollständigt, ob und welche internationale 
Vorschriften an Stelle der durch Deutsche 
Lettern kenntlich gemachten, nur für den 
internen Verkehr geltenden Bestimmungen 
getreten sind. Wo dem Deutschen Druck eine Bemerkung 
nicht beigefügt ist, findet sich eine entsprechende Vorschrift 
in den internationalen Vereinbarungen überhaupt nicht.?) So- 


') Eine ausführlichere Darstellung der mühevollen Arbeit, 
welche erforderlich war, um eine wenigstens annähernde Ein- 
heitlichkeit der internen und der internationalen Bestimmungen 
über die bedingungsweise zum Eisenbahntransport zugelassenen 
Gegenstände zu erreichen, findet sich im Leitartikel unserer 
letzten Nummer. Die Redaction. 

..9) DieWirknng dieses Fehlens einer dem Deutsch ge- 
druckten Theil des Textes entsprechenden Bestimmung für den 
internationalen Verkehr wird je nach der Natur der betreffenden 
Vorschrift eine ganz verschiedene sein. So ist der Wegfall der 
Citate am Schluss der Nrn. II und IV und im Eingang der 
Nr. XV offenbar ohne jede Erheblichkeit, weil dieselben nur 
mehr oder weniger überflüssige Hinweise auf andere konnexe 
Bestimmungen enthalten. Aehnlich verhält es sich mit Zif. 3 
der Nr. XL, wo der Hinweis auf Nr. XXXVa Zif.4 für den 
Deutsch-Oesterreichisch-Ungarischen und den Deutsch-Schwei- 
zerischen Wechselverkehr, für welche allein ähnliche Bestim- 
mungen vorkommen, subintelligirt werden kann. — Dass Zif. 4 
und 5 der Nr. XV und das entsprechende Citat in Nr. XVI, 


fern aber an Stelle einer Deutsch ‚gedruckten, somit für den 
internationalen Verkehr im. allgemeinen nicht anwendbaren 
Bestimmung, sei es für einen grösseren oder einen kleineren 
Theil der Vertragsstaaten anderweite Bestimmungen getreten 
sind, so ist dies — unter genauer Angabe ihres Inhalts — in 
den Anmerkungen ersichtlich gemacht, 

Allerdings sind ‚hierbei, weil die Rücksichtnahme auf 


‚einen voraussichtlich ‚bald. vorübergehenden Zustand zu weit 


geführt haben würde, die im Verkehr mit Frankreich, Italien 
und Russland vorläufig noch geltenden Vorschriften der.alten 
Fassung der Anlage 1 zum Internationalen Uebereinkommen 
nicht zum Ausdruck gekommen. Ebenso wenig ist — wie dies 
gleichfalls aus der Vorbemerkung ersichtlich — der besonderen 
Erleichterungen für den Deutsch-Luxemburgischen Wechsel- 
verkehr, in welchem nach Maassgabe eines am 1. Juni 1893 
in Kraft getretenen Abkommens (Reichs-Gesetzblatt S. 189) die 
Vorschriften der Verkehrsordnung Anwendung finden, anders 
als in der Vorbemerkung gedacht. 

Die der Ausgabe beigegebenen systematischen und 
alphabetischen Verzeichnisse der in.der Anlage B 
infolge ihrer allmählichen Entstehung in ziemlich bunter 
Reihenfolge aufgeführten Gegenstände dürfte zur Orientirung 
in hobem Grade erwünscht sein. 

Druck und Papier dieses — auch selbständig benutz- 
baren — „zweiten Nachtrages“ zu der in demselben Verlage er- 
schienenen offiziösen Ausgabe der Verkehrsordnung sind von 
der gleichen vorzüglichen Beschaffenheit wie die letztere selbst. 
Mit Rücksicht hierauf sowie in Anbetracht der auf die Schrift 
verwendeten geistigen Arbeit?) ist der den Eisenbahnen 
bei grösserer Betheiligung bewilligte Preis von 20 
für das geheftete oder 24 3 für das kartonirte Exemplar be-, 
sonders billig. Im Interesse einer korrekten Handhabung der 
betreffenden, nicht gerade einfachen Vorschriften durch die : 
Abfertigungsstellen ist zu wünschen, dass davon ein recht 
reichlicher Gebrauch gemacht werden möge. 


XVIIIL XXI Zif.9 und XXV im internationalen Verkehr weg- 
fallen, ist wohl so zu verstehen, dass in diesem Verkehr Zif.4 den 
Tarifen überlassen ist (Internationales Uebereinkommen Art, 4), 
für Bestimmungen der in Zif.5 enthaltenen Art aber, da sie das 
Verfahren bei Ablieferung der Güter betreffen, im Internatio- 
nalen Uebereinkommen Art. 19 auf die Vorschriften. der ablie- 
fernden Bahn Bezug genommen ist. Aehnlich verhält es sich 
mit deu Bestimmungen unter XXXII Zif.-8 und unter LII 
Zif. . — Die Deutsch gedruckten Worte im Eingange der 
Nr. XXI möchten wohl auch im internationalen Verkehr sinn- 
gemäss zu ergänzen sein. — Dagegen kann das Schweigen der 
internationalen Vereinbarungen über die unter XlIa, XIV 
Abs. 3, XXIII Abs. 1, XXXVa Zif. 5 und 6, XXXVe, XXXVI 
Zif, 3 und L in Deutschem Druck aufgeführten Gegenstände 
nicht wohl etwas anderes bedeuten, als deren Ausschluss ; 
von allen dem Internationalen Uebereinkommen unterworfenen 
Verkehren gemäss $ ı Zif. 4 der Ausführungsbestimmungen, 
Andeıe der in den letzteren aufgeführten Stoffe sind: hinwie- 
derum, wie aus den Anmerkungen der offiziösen Ausgabe er- 
sichtlich, wenigstens für gewisse Wechselverkehre, und zwar 
meist unter ähnlichen Bedingungen, wie im inneren Verkehr 
zugelassen. Endlich ist aus dem Deutschen Druck der Vor- 
schrift unter XX Zif. 3 ersichtlich, dass ‚diese in der Ver- 
kehrsordnung neu eingeführte Erleichterung dem internatio- 
nalen Verkehr noch nicht zu gute kommt.  Ändererseits findet 
auch die durch Deutschen Druck ausgezeichnete erschwerende 
Vorschrift am Schluss des Abs. 1 der Nr. XXXI auf den inter- 
nationalen Verkehr zur Zeit keine Anwendung. 

3) Ein Abdruck in der vorliegenden Form würde im Hin- 
blick auf die in Betracht kommenden gesetzlichen Bestim- 
mungen nicht zulässig sein. ) 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Verkehrsstörungen. 


K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft. 
Infolge Schneeverwehung musste in der 
Strecke: Laibach-Nabresina und St. Peter- 
Fiume vom 2. dd. Mts., in der Strecke: 
Pragerhof - Polstrau, Kanizsa - Siöfok, 
Daruvär - Pakräcz, Steinamanger - Güns 
vom 5. d. Mts. der Gesammtverkehr und 
in der Strecke: Neustadt- Kanizsa und 
Agram-Steinbrück vom 5. d. Mts. ab der 
Lastenverkehr eingestellt werden. 

Auf Grund des $ 14 Absatz 3 und 4 
des Uebereinkommens für die gegen- 
seitige Wagenbenutzung bringen wir 
vorstehendes zur öffentlichen Kenntniss. 

Wien, am 8. März 1895. (527) 


2. Verkehrswiederaufnahme. 
Die Abfertigung von Wagenladungen 
über den Sallingsund nach Nykjöbing 
am Morsoe und über Helsingör-Helsing- 
borg ist wieder zugelassen, so dass in 
Dänemark nunmehr keine Eisenbahn- 
strecken oder Fährverbindungen mehr 
gesperrt sind. 
Altona, den 18. März 1895. (528) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahme. 
Königl. Rumänische Staatseisenbahnen. 
Infolge von Schneeverwehung war der 
Güterverkehr auf folgenden Linien unter- 
brochen, u. z.: 


| 
N 


Rosiori- T. Magurele vom 5/2. bis 
inkl. 8/2.; 
Pascani-Jasi vom 15/2. bis inkl. 18/2.; 
Marasesci-Bacau vom 16/2. bis inkl. 
20/20: 
Marasesci-Tecuci vom 18/2. bis inkl. 
21/2.; 
Tecuei-Berlad vom 16/2. bis inkl. 22/2.; 
Buzeu-Braila vom 14/2. bis inkl. 22/2.; 
Bucureseci-Fetesei vom 18/2. bis inkl, 
22/2. und 
Costesci-T. Magurele vom 15/2. bis 
inkl. 24 2 
Unter Bezugnahme auf $ 14 Abs. 4 
des Uebereinkommens für gegenseitige 
Wagenabrechnung im Bereiche des Ver- 
eins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


(Zu Nr, 23. 1895.) 
bringen wir vorstehendes zur allge- 
meinen Kenntniss. 

Bukarest, am 14. März 1895. (529) 


K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft. 
Infolge Schneeverwehung musste in der 
Strecke Laibach- St. Peter vom 
26. Februar bis inklus. 2. März 1895 der 
Frachtenverkehr eingestellt werden. 

Auf Grund des $ 14 Absatz 3 und 4 
des Uebereinkommens für die gegen- 
seitige Wagenbenutzung bringen wir 
vorstehendes hiermit zur öffentlichen 
Kenntniss. 

Wien, am 4. März 1895. (530) 


4. Güterverkehr. 

Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach Mittheilung der König]. 
Eisenbahndirektion Bromberg wird die 
Abfertigung von Gütern aut der Halte- 
stelleJärshagen derStreckeSchlawe- 
Rügenwalde vom 1. Juni d. J. ab auf- 
gehoben. 

Berlin, den 14. März 1895. (531) 

Die geschäftsführende Verwaltung 

des Vereins. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr nach 
Stationen der K. K. priv. Kaiser Fer- 
dinands-Nordbahn usw Am1.Aprild.J. 
tritt zu dem vorbezeichneten Tarife der 
Nachtrag 2 in Kraft, welcher theilweise 
ermässigte Frachtsätze für Station 
Teschen der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn enthält 

Druckabzüge des Nachtrags können 
von den betheiligten Dienststellen un- 
entgeltlich bezogen werden. 

(532) 


Breslau, den 8. März 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Senlesischer Steinkohlenverkehr und 
Braunkohlenbriket-Verkehr von Statio- 
nen der Eisenbahn - Direktionsbezirke 
Berlin, Magdeburg und Erfurt sowie der 
Zschipkau - Finsterwalder Eisenbahn 
nach Station Friedland i. Meckl. der 
Neubr.-Friedländer Eisenbahn. Die für 
Steinkohlen, Steinkohlenbriketsund Koks 
von Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Breslau und Berlin nach Station 
Friedland i. Meckl. der Meckl.-Pomm. 
Schmalspurbahnen bestehenden direkten 
Frachtsätze und die für Braunkohlen- 
brikets in Sendungen von mindestens 
20 t# von Stationen der Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirke Berlin, Erfurt und Magde- 
burg sowie der Zschipkau-Finsterwalder 
Eisenbahn nach riedland i. Meckl., 
Meckl,-Pomm. Schmalspurbahn, , über 
Ferdinandshof sich ergebenden Fracht- 
sätze finden vom 25. März d.J. ab unter 
den gleichen Bedingungen auch auf 
Station Friedland der Neubrandenburg- 
Friedländer Eisenbahn Anwendung. 

Berlin, den 15. März 189. (MG 533) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Die im Tarif für den Güterverkehr mit 
den Badischen Bodenseeuferstationen 
am 1. Oktober 1890 zu $ 50 der Verkehrs- 
ordnung Kazzeespene Zusatzbestimmung, 
die von der Beförderung auf dem Boden- 
see ausgeschlossenen Gegenstände be- 
treffend, wird mit sofortiger Wirkung 
aufgehoben und finden lediglich die Be- 
stimmungen der Deutschen Verkehrs- 
ordnung Anwendung. 

Karlsruhe, den 14. März 1895. (534) 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Aın 1. April 1895 gelangt zum Kilo- 
meterzeiger vom 1. April 1895 für die 
Königl. Bayerischen Staatseisenbahnen 
(für sämmtliche Haupt- und Vizinalbahn- 
stationen) der I. Nachtrag zur Einfüh- 


BEN, 


rung, welcher von dem Materialdepot 
der unterfertigten Stelle um den Preis 
von 20 3 für das Stück bezogen werden 
kann. 
München, den 14. März 1895. (585) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Süddeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband Ausnahme- 
tariffür Getreide usw. TheillIII, 
Heft Nr. 2 vom 1. August 189. 
Die Bestimmungen über Einlagerung und 
Reexpedition für das Sisseker Lagerhaus 
in Caprag gelten mit Wirksamkeit vom 
1. April 1895 auch für die Sisseker Kon- 
sortiallagerhäuser in Sissek. 
München, im März 1895. (536) 
j Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Mit dem 15. März 1895 treten im Nachbar- 
verkehr mit der Marienburg - Mlawkaer 
Bahn zwischen Marienburg K. O. und 
M.Ml.E. und den Stationen der Strecken 
Schläfken - Konojad und Jablonowo- 
Bergfriede ermässigte Frachtsätze für 
Rüben des Spezialtarifs III und Schnitze 
in Kraft, über deren Höhe diese Sta- 
tionen Auskunft ertheilen. 

Bromberg, den 2. März 189. (537) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Süddeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Mit Wirksam- 
keit vom 1. Mai 1895 werden die sämmt- 
lichen in den nachgenannten Tarifen 
für den Süddeutsch - Oesterreichisch- 
Ungarischen Güterverkehr für die Sta- 
tionen Aschaffenburg H. L. B. 
und Würzburg Bad. B. vorgesehenen 
Frachtsätze aufgehoben. Die Abferti- 
ung des gesammten Oesterreichisch- 
ngarischen Verkehrs nach und von den 
Stationen Aschaffenburg und Würzburg 
erfolgt vom 1. Mai 1895 an ausschliess- 
lich im Oesterreichisch - Ungarisch- 
Bayerischen Güterverkehr. 
1. Klassentarif, Theil II Heft Nr. 1, 
vom 1. Januar 1895. 
2. Klassentarif, Theil II Heft Nr. 3, 
vom 1. Januar 1895. 
3. Getreide-etc. Ausnahmetarif, Theil III 
Heft Nr. 1, vom 1. August 1894. 

4. Getreide-etc. Ausnahmetarif, Theil III 
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Heft Nr. 2, vom 1. August 1894. 

. Holz-Ausnahmetarif, Theil IV Heft 
Nr. 1, vom 1. Januar 1887 nebst 
Nachträgen. 

6. Holz-Ausnahmetarif, Theil IV Heft 
Nr. 2, vom 1. Oktober 1887 nebst 
Nachträgen. 

7. Rinden - Ausnahmetarif, Theil IV 
Heft Nr.2, Abtheilung B vom 1. Ja- 
nuar 1894 nebst Nachtrag I. 

8. Obst-Ausnahmetarif, Theil VI Heft 
Nr. 1, vom 1. Januar 1894. 

9. Obst-Ausnahmetarif, Theil VI Heft 
Nr. 2, vom 1. Januar 1894 nebst 
Nachträgen. 

München, im März 1895. (538) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Deutsch - Niederländischer Eisenbahn- 
verband. Mit Gültigkeit vom 1. Aprild.J. 
tritt zum Heft. 2 des Verbands-Gütertarifs 
ein Nachtrag 8 in Kraft. Derselbe ent- 
hält Aenderungen der Bestimmungen 
über die Abfertigungsbefugnisse der 
Bahnhöfe im Direktionsbezirk Magde- 
burg, Frachtsätze für diein den Verband 
neu aufgenommene Station Helmstedt 
des Direktionsbezirks Magdeburg, sowie 
verschiedene sonstige Aenderungen. 

Abdrücke dieses Nachtrags sind bei 
den betheiligten Verwaltungen käuflich 
zu haben. 

(539) 


Elberfeld, den 8. März 189. 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Königliche Eisenbahndirektion, 


Rheinisch-Niederdentscher Eisenbahn- 
verband. Am 1. April d. J. tritt der 
Nachtrag 4 zum Heft 1 des Gütertarifs 
in Kraft, enthaltend Aenderung des Ver- 
zeichnisses der Verbandsverwaltungen 
und Angabe der Bezirksangehörigkeit 
der Stationen. | 

Köln, den 12. März 1895. (540) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


ÖOberschlesischer Steinkohlenverkehr. 
Unsere Bekanntmachung vom 21. Sep- 
tember 1894, durch welche bis auf wei- 
teres gestattet worden war, im Kohlen- 
verkehr vom Öberschlesischen Gruben- 
bezirk nach Stationen der Preussischen 
Staatsbahnen für Sendungen von min- 
destens 20000 kg von einem Versender 
an einen Empfänger an Stelle von 
Wagen mit 10000 kg Ladegewicht ent- 
weder 3 Wagen mit je weniger als 
10000 kg oder auch einen Wagen von 
mehr und einen von weniger als 10.000 kg, 
in jedem Falle jedoch von zusammen 
mindestens 20000 kg Ladegewicht zu 
verwenden, tritt mit dem 20. d. Mts. 
ausser Kraft. 

Breslau, den 9. März 1895. (541) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostpreussische Südbahn. An Stelle 
des Ausnahmetarifs 1 für die Beförde- 
rung von Getreide usw. über Grajewo 
nach Königsberg, Pillau, Memel vom 
20. August/1. September 1894 tritt mit 
Gültigkeit vom 20. März/1. April d. J. 
ein neuer Tarif in Kraft, dessen Fracht- 
sätze gegen die bestehenden theilweise 
geringfügig ermässigt oder erhöht sind 
und welcher direkte Frachtsätze von 
den neu eröffneten Stationen der Rjäsan- 
Uralsker und Charkow-Nikolajewbahn 
enthält. Soweit durch den neuen Tarif 
Erhöhungen eintreten, gelten dieselben 
erst vom 1. Mai d.J. n.St. Das Er- 
scheinen des Tarifs wird noch besonders 
bekannt gemacht werden. Inzwischen 
ertheilt unser Tarifbüreau Auskunft. 

Direktion. (542H&V) 


Deutsch - Russischer Getreide - Aus- 
nahmetarif 7, Theil I. Mit Gültigkeit 
vom 20. März alten /1. April neuen Stils 
1895 wird ein neuer Deutsch-Russischer 
Ausnahmetarif 7, Theil I, enthaltend 
direkte Frachtsätze für Getreide, Hülsen- 
früchte, Oelsamen, Mühlenfabrikate, Oel- 
kuchen usw. von Russischen Stationen 
nach Königsberg, Memel und Pillau 
über Wirballen eingeführt. Durch diesen 
Tarif wird der unterm 20 August alten/ 
1. September neuen Stils 1894 eingeführte 
Ausnahmetarif 1a Theil I (seit 1. Ja- 
nuar d. J. Ausnahmetarif 7, Theil I be- 
nannt) mit obigem Tage aufgehoben ; 
auch treten von da ab die nach unseren 
Bekanntmachungen vom 14. August und 
10. Oktober v. J. noch für Memel und 
Pillau über Wirballen bestandenen 
direkten Getreide- etc. Frachtsätze ausser 
Kraft. Der neue Ausnahmetarit enthält 
im allgemeinen die früheren Fracht- 
sätze, ist aber durch Neuaufnahme ver- 
schiedener Russischer Stationen, die 
inzwischen für den Verkehr eröffnet 
sind, erweitert worden. Soweit sich von 
verschiedenen Stationen (z.B.derMoskau- 
Jaroslawl-, Moskau - Kasaner, Nikolai-, 
Rjäsan-Uralsker Bahn) die neuen Fracht- 
sätze gegen die bisherigen erhöhen — 
bis 5 oder 10 Kopeken pro Wagen —, 
gelten diese erst vom 1. Mai d. J. n. St. 
ab. Druckstücke des Tarifs sind für 
1,00 .% auf den Verbandsstationen er- 
hältlich. 

Bromberg, den 6. März 1895. (543) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Werrabahn-Bayerischer Güterverkehr. 
Durch den am 1. April d. J. in Kraft 
tretenden Tarifnachtrag VII werden 
verschiedene ‚Aenderungen und Ergän- 
zungenin den Bestimmungen und Fracht- 
sätzen eingeführt. Die in dem Nachtrag 
mit enthaltenen Frachterhöhungen für 
Station Meiningen gelten jedoch erst 
ab I Maid. J. 

Der. Nachtrag kann Ende dieses Mo- 
nats ab von dem Materialdepot der 


‘ Bayerischen Staatsbahnen in München 


und von den Güter-Abfertigungsstellen 
der Werrabahn bezogen werden. 
Meiningen, den 13. März 1895. 
Die Direktion 
der Werra-Eisenbahngesellschaft. 
Hanseatisch - Ostdeutscher Verbands- 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 
95. März d.J. kommen für Braunkohlen-, 
Braunkohlenkoks- und DBraunkohlen- 
brikets- Sendungen in Einzelladungen 
von mindestens 10 t im Verkehr von den 
Briket-Versandstationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Berlin nach den Sta- 
tionen Bützow, Güstrow, Lüssow, 
Mistorf und Schwaan der Grossherzog- 
lich Mecklenburgischen Friedrich Franz- 
Eisenbahn ermässigte bezw. theilweise 
ermässigte Frachtsätze zur Einführung. 
Nähere Auskunft ertheilen auf Verlangen 
die betheiligten Güterabfertigungsstellen 
sowie das Auskunftsbüreau auf dem 
hiesigen Stadtbahnhofe Alexanderplatz. 
Berlin, den 14. März 1898. (MG545) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der Grossherzogl. 
Generaldirektion der Mecklenb. Friedrich 
Franz-Eisenbahn. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr. Am 
1. April d. J. treten für die Beför- 
derung Oberschlesischer Steinkohlen, 
Steinkohlenbrikets und Koks von Sta- 
tionen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Kattowitz neue Tarife in Kraft und 
zwar: 

a) nach den Stationen der Direktions- 
bezirke Breslau, Kattowitz und Po- 
sen und den Stationen der Breslau- 
Warschauer Eisenbahn (Anhang zum 
Gruppentarif Breslau, Kattowitz 
und Posen); 

b) nach den Stationen der Direktions- 
bezirke Bromberg, Danzig und Kö- 

.nigsberg sowie der Marienburg- 

Mlawkaer Eisenbahn, der Ostpreus- 
sischen Südbahn und der Königs- 
berg - Oranzer Eisenbahn (Anhang 
zum ÖOstdeutschen Gütertarife); 

c) nach Stationen der Direktionsbezirke 
Berlin und Stettin, der Altdamm- 
Colberger Eisenbahn, der Stargard- 
Cüstriner Eisenbahn, der König- 
lichen Militärbahn, der Grossherzog- 
lich Mecklenburgischen Friedrich 
Franz-, Neubrandenburg-Friedlander, 
Paulinenaue - Neuruppiner, Witten- 
berge - Perleberger und Prignitzer 
Eisenbahn sowie der Mecklenburg- 
Pommerscheu Schmalspurbahnen 
(Anhang zum Berlin - Stettin - Schle- 
sischen Verbands-Gütertarife). 

Diese Tarife enthalten neben einzelnen 
Ermässigungen auch Erhöhungen für 
die Station Warnemünde und die Auf- 
hebung der Frachtsätze für Kaienmühle 
und Charlottenhof i/M., sämmtlich Sta- 
tionen der Grossherzoglich Mecklenbur- 
gischen Friedrich Franz-Eisenbahn. So- 
weit Erhöhungen eintreten, finden die 
bisherigen Frachtsätze noch bis zum 
15. Mai d. J. Anwendung. 

Durch obige Tarife werden aufge- 
hoben: 

1. der Ausnahmetarif vom 1. Januar 

1891 nebst Nachtrag 1—8 für die Be- 
förderung von Steinkohlen usw. im 
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Binnenverkehr des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Breslau und im Ver- 
kehr vom Öberschlesischen Gruben- 
bezirk nach Stationen der Breslau- 
Warschauer Eisenbahn; 

9. der vom 1. Januar 1892 gültige An- 

hang nebst Nachtrag 1-7 zum bis- 

herigen Staatsbahn - Gütertarif Ber- 
lin-Breslau, enthaltend den Ober- 
schlesischen Steinkohlen- usw. Aus- 
nahmetarif nach Stationen des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Berlin und 
der Mecklenburg - Pommerschen 

Schmalspurbahnen ; 

der vom 1. März 1891 gültige An- 

hang nebst Nachtrag I-XI zum bis- 

herigen Staatsbahn-Gütertarif Bres- 
lau-Bromberg, enthaltend den Ober- 
schlesischen Steinkohlen- usw. Tarif 
nach Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Bromberg, der Marien- 
burg-Mlawkaer Eisenbahn, Ostpreus- 
sischen Südbahn, der Altdamm-Ool- 
berger und Königsberg - Cranzer 

Eisenbahn; 

4. der vom 1. Februar 1894 gültige An- 
hang zum bisherigen Staatsbahn- 
Gütertarif Breslau - Altona, enthal- 
tend den Ausnahmetarif für Ober- 
schlesische Steinkohlen usw.; 

. der vom 1. November 1893 gültige 
Ausnahmetarif für Oberschlesische 
Steinkohlen- usw. Sendungen nach 
Stationen der Eisenbahn-Direktions- 
bezirke Magdeburg, Frankfurt a/M. 
USw.; 

6. der vom 1. September 1892 gültige 
Anhang nebst Nachtrag I zum 
Staatsbahn - Gütertarif Breslau - Er- 
furt, enthaltend den Ausnahmetarif 
für Oberschlesische Steinkohlen- 
usw. Sendungen; 

7. der vom 5. Januar 1890 gültige Aus- 
nahmetarif nebst Nachtrag 1 und 2 
für die Beförderung Oberschlesischer 
Steinkohlen usw. nach Stationen der 
Stargard-Cüstriner Eisenbahn; 

8. der vom ]. Januar 1894 gültige An- 
hang zum Hanseatisch-Östdeutschen 
Gütertarife, enthaltend den Aus- 
nahmetarif für die Beförderung 
Oberschlesischer Steinkohlen usw. 
nach Stationen der Grossherzoglich 
Mecklenburgischen Friedrich Franz- 
Eisenbahn usw. 

Die unter 1, 3, 7 und 8 aufgeführten 
Tarife werden vollständig, die übrigen 
Tarife jedoch nur insoweit aufgehoben, 
als sie sich auf den Verkehr zwischen 
Stationen beziehen, auf welche die neuen 
Tarife Anwendung finden. 

Der Tarif unter a ist zum Preise von 
0,55 %, unter b zum Preise von 1,6 4 
und unter c zum Preise von 0,80.% vom 
25.d.Mts. ab bei den betheiligten Dienst- 
stellen käuflich zu haben. 

Breslau, den 11. März 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligsten Verwaltungen. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwest- 
deutscher Verband und Verkehr Köln 
(rechtsrhein.) mit Oberhessen. Am 
1. April d. J. tritt zu den Gütertarifen 
der vorbezeichneten Verkehre je ein 
Nachtrag in Kraft, welcher die Zu- 
gehörigkeit der Stationen zu den neuen 
Verwaltungsbezirken der Preussischen 
Staatsbahnen bezeichnet. 

Köln, den 15. März 1895. (547) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Frankfurt - Oberhessisch - Bayerischer 
Verkehr. Die Station Regensburg 
der Bayerischen Staatsbahn wird mit 
Wirkung vom 20. März d. J. in den Aus- 
nahmetarif7 fürBrennholz aufgenommen. 
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Näheres ist bei den betheiligten Güter- 
abfertigungen zu erfahren. 
Frankfurt a/M., den 16. März 1895. (548) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ungarisch-Deutscher Holz- und Borke- 
verkehr. Am 1. April 1895 tritt zu dem 
Ausnahmetarif für Holz und Borke vom 
1. Februar 1894 der Nachtrag II in 
Kraft, welcher die anderweite Abgren- 
zung der Preussischen Staatsbahnbezirke 
und die bereits veröffentlichte Aufhebung 
der direkten Frachtsätze für Jägerndorf 
und Ziegenhals enthält. 

Der Nachtrag kann kostenfrei bei den 
bekannten Dienststellen bezogen werden. 

Breslau, den 12. März 1895. (549) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oesterr. - Russischer Grenzverkehr. 
Aufhebung des Tarifs für Ge- 
treide etc. Mit ]. Mai 1895 tritt der 
Ausnahmetarif für den Transport von 
Getreide etc. im Oesterr.-Russischen 
Grenzverkehr vom 1. November 1892 
sammt den hierzu erschienenen Nach- 
trägen I—IIl ausser Kraft. 

Ueber die Einführung eines neuen, an 
Stelle des vorbezeichneten tretenden 
Tarifs wird rechtzeitig Kundmachung 
erfolgen. 

Wien, am 12. März 1895. (5507 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlagsverkehr mit Oesterreich. 
(Einführung von Nachträgen.) 
Mit ı. April d. J. tritt der Nachtrag IV 
zum Elbeumschlags-Tarif für Oesterreich 
vom 1.Januar1893 sowie der Nachtrag III 
zum Anbang desselben in Kraft. 

Der Tarifnachtrag IV enthält haupt- 
sächlich Aenderungen und Ergänzungen 
der Klassengut- sowie der Ausnahme- 
tarife, der Nachtrag III zum Anhang 
die korrespondirenden Kursdifferenzen. 

Insoweit Frachterhöhungen in Frage 
kommen, treten dieselben erst mit 
1. Mai a. e. in Wirksamkeit, 

Beide Nachträge sind bei den bethei- 
ligten Bahnen, sowie bei der unterzeich- 
neten Direktion und zwar der Tarif 
Nachtrag IV zum Preise von 15 kr. pro 
Stück, der Nachtrag III zum Anhange 
unentgeltlich erhältlich 

Wien, am 15. März 1895. (551) 

Die Direktion 
der K. K. priv. Oesterreichischen 
Nordwestbahn. 

K. K. priv. Vesterr. Nordwestbahn. 
(Einführungeines Tarifes für 
den direkten Frachtenverkehr 
zwischen Humpoletz einer- 
seits, und diesseitigen Sta- 
tionen andererseits.) Mit1. April 
1895 tritt ein Tarif für den direkten 
Frachtenverkehr zwischen Humpolet» 
einerseits und den Stationen der K.K 

riv. Oesterr. Nordwestbahn und Süd- 
orddeutschen Verbindungsbahn an- 
dererseits in Kraft. 

Derselbe enthält direkte Frachtsätze 
für Frachtgüter zwischen Humpoletz 


'.und allen Stationen der vorgenannten 


Eisenbahnen. 

Exemplare dieses Tarifes können bei 
der Direktion der K. K. priv. Oesterr. 
Nordwestbahn um den Preis von 10 kr. 
(20 Heller) bezogen werden. 

Wien, am 13. März 1895. (552) 

Umschlagsverkehr via Wien (Donau- 
uferbahnhof). Mit 1. Arril l. J. gelangt 
der Nachtrag I zum Uebernahmetarif 
für den direkten Frachtgutverkesr zwi- 
schen Stationen der K. K. priv. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn und Serbischen, 
Bulgarischen, Rumänischeu nnd Russi- 
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schen Stationen der Ersten K. K. priv. 
Donau - Dampfschifffahrts - Gesellschaft 
via Wien (Donauuferbahnhof), gültig 
vom 15. März 1893, zur Einführung. 
Wien, am 14. März 1895. (553) 
K.K. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
zugleich im Namen der Ersten K K.priv. 
Donau-Dampfschifffahrts-Gesellschaft. 


Galizisch-Ungarischer Gemeinschafts- 
verkehr. Einführung des Nach- 
tragesI zudem seit 1. Juli 1894 
eultiıgenTarif,Theilll, Heft], 
fürden Verkehr mitden Buda- 
pester Bahnhöfen. Mit 1. Mai 
1895 wird der obbezeichnete Nachtrag I 
in Wirksamkeit gesetzt. 

Derselbe enthält Abänrderungen meh- 
rerer Frachtsätze im Verkehre mit Sta- 
tionen der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen, sowie einen neuen Aus- 
nahmetarif für Emballagen rücksicht- 
lich des Verkehres mit Stationen der 
K. K. pr. Kaiser Ferdinands - Nordbahn. 

Exemplare des Tarifnachtrages I sind 
bei den betheiligten Eisenbahnverwal- 
tungen beziehungsweise im Wege der 
Verbandstationen zum Preise von 5 kr. 
pro Exemplar zu beziehen. 

Wien, am 15. März 1895. (554) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ausnahmetarif für Hornviehtrans- 


porte nach Wien St, Marx. Einfüh- 


rung des Nachtrages I. Am 
1. April l. J. tritt Nachtrag II zu dem 
vom 1. Januar 1886 gültigen Ausnahme- 
tarife für die Beförderung von Hornvieh 
in Wagenladungen von Stationen der 
K. K. Oesterr. Staatsbahnen nach Wien 
St. Marx in Kraft. 

Der Nachtrag enthält a) neue Fracht- 
sätze, b) Aufhebung des Frachtsatzes 
für die Station Sigmundsherberg. 

Exemplare des Nachtrages können bei 
den betreffenden Verwaltungen und 
Bahnstationen kostenfrei bezogen werden. 

Wien, am 13. März 1895. (555) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Mit dem 1. Mai d. J. wird für den 
Personen- usw. Verkehr im West- 
deutschen Verbande ein neuer Tarif 
herausgegeben, in welchen grösstentheils 
die Peer Sätze unverändert wieder 
eingestellt sind. Nur bei einigen Ver- 
kehrsbeziehungen treten infolge ander- 
weiter Berechnung der Tarifsätze ge- 
ringe Erhöhungen und Ermässigungen 
ein. 

Ausserdem werden einige ungangbare 
Fahrkarten mit Herausgabe des Tarifs 
aufgehoben. Die in den neuen Tarif 
aufgenommenen zusätzlichen Bestim- 
mungen zur Verkehrsordnung sind ge- 
mäss den Vorschriften unter I, 2 geneh- 
migt worden. 

Das Nähere ist bei unserem Tarif- 
büreau in Hannover zu erfahren. 

Hannover, den 12. März 1895. (556) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen Verbands- 
verwaltungen. 


Preussisch-Oldenburgischer Personen- 
verkehr. Für die Beförderung von Per- 
sonen, Reisegepäck und Expressgut, so- 
wie von Hunden in Begleitung von 
Reisenden im Verkehr zwischen Sta- 
tionen der Eisenbahn-Direktionsbezirke 
Altona, Berlin, Cassel, Elberfeld, Erfurt, 
Essen a.d.R., Frankfurt a..M., Halle 
an der Saale, Hannover, Köln, Magde- 
burg und Münster i/W. einerseits und 
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Stationen der Öldenburgischen Staats- 
eisenbahnen andererseits tritt an Stelle 
der z. Zt. bestehenden bezüglichen Tarife 
nebstsämmtlichen dazu herausgegebenen 
Nachträgen mit Gültigkeit vom 1. April 
d. J. ab ein neuer Eisenbahn-Personen- 
und Gepäcktarif, Theil II, in Kraft. 

Die in diesen Tarif aufgenommenen 
zusätzlichen Bestimmungen zur Ver- 
kehrsordnung sind gemäss den Vor- 
schriften unter 12 von den Landesauf- 
sichtsbehörden genehmigt worden. 

Die in den Preistafeln enthaltenen 
Tarifsätze weichen nur in einigen Fällen 
von den bisherigen ab. Für den Ver- 
kehr von und nach Osnabrück sowie 
über Osnabrück hinaus treten die Aende- 
rungen und Ergänzungen erst mit der 
Eröffnung des neuen Personenbahnhofs 
in Osnabrück am 1. Mai d. J. in Kraft. 

Näheres ist auf den Stationen, auf 
welchen für den vorbezeichneten Ver- 
kehr Fahrkarten ausgegeben werden, zu 
erfahren, 

Oldenburg, den 16. März 1895. (B557) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt. 
Am 1. April d. J. tritt zum Eisenbahn- 
Personen- und Gepäcktarif Theil II, ent- 
haltend besondere Bestimmungen für 
den Personen- und Gepäckverkehr zwi- 
schen den Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Erfurt sowie für den 
Verkehr von denselben nach den Sta- 
tionen der übrigen Königlich Preussi- 
schen Staatseisenbahnren etc. vom 1. April 
1894 der Nachtrag I in Kraft. 

Derselbe enthält neben verschiedenen 
bereits früher veröffentlichten Bestim- 
mungen über die erweiterte Benutzung 
von Fan An@weisen über kürzere Bahn- 
wege, über die Einräumung von Wagen- 
abtheilungen usw. Bestimmungen über 
die gemäss unserer unterm 13. v. Mts. 
erlassenen Bekanntmachung vom 1. April 
d. J. ab stattfindende Ausgabe von 
Monatskarten an Stelle der bisherigen 
Allgemeinen Zeitkarten, ferner abge- 
änderte Bestimmungen über die Ausgabe 
von Schülerzeitkarten, sowie über die 
Gewährung von Fahrpreisermässigungen 
für gemeinschaftliche Reisen grösserer 
Gesellschaften und für Schulfahrten und 
Ferienkolonien Betreffs der letzteren 
Fahrvergünstigungen wird im Beson- 
deren darauf hingewiesen. dass vom 
1. April d.J. ab Anträge auf Bewilligung 
von Fahrpreisermässigungen für gemein- 
schaftliche Reisen grösserer Gesell- 
schaften schriftlich an diejenige König- 
liche Eisenbahndirektion zu richten 
sind, in deren Bezirk die Reise ange- 
treten werden soll und dass die Ent- 
scheidung darüber, ob die Fahrpreis- 
ermässigung für Schulfahrten und 
Ferienkolonien auch für die ne 
von Schnellzügen sowie an Sonn- un 
Festtagen zu gewähren ist, vom]. April 
d.J. der der Ausgangsstation vorgesetz- 
ten Königlichen Eisenbahndirektion ob- 
liegt. Die in den Nachtrag aufgenom- 
menen Besonderen Bestimmungen zur 
Verkehrsordnung sind gemäss den Vor- 
schriften unter To genehmigt worden. 

Nähere Auskunft ertheilen die Fahr- 
karten-Ausgabestellen. 

Erfurt, den 12. März 189. (MG558) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. April 1895 tritt zum Eisenbahn- 
Personen- und Gepäcktarife Theil II für 
den Eisenbahn - Direktionsbezirk Berlin 
vom 1. April 1894 ein Nachtrag I in 
Kraft, welcher die gemäss den Vor- 
schriften unter I (2) der Verkehrsord- 


' mung genehmigten Ergänzungen bezw. 


Abänderungen der besonderen Bestim- 
mungen zu den $S 10, 11, 12 und 13 der 
Verkehrsordnung enthält. 

Abzüge dieses Nachtrages’ können von 
dem Auskunftsbüreau der Königlich 
Preussischen Staatseisenbahn -‘Verwal- 
tung in Berlin (Bahnhof Alexanderplatz) 
unentgeltlich bezogen werden. 

Berlin, den 14. März 1895. (559MG) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Generalversammlungen. 


K.K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft. Einladung zu der 37. 
ordentlichen Generalversammlung der 
stimmberechtigten Aktionäre der K. K. 
priv. Aussig - Teplitzer Eisenbahngesell- 
schaft, welche am 2%. April 189, 
um 12 Uhr Mittags, im Sitzungs- 
saale der genannten Eisenbahngesell- 
schaft in Teplitz (Bahnhofsgebäude) ab- 
gehalten werden wird. 

Tagesordnung. 

I. Vorlage der Bilanz und Vortrag 
des Geschäftsberichtes für das 
Jahr 1894. 

II. Bericht des Revisionsausschusses 
über den Befund der gesellschaft- 
lichen Rechnungen für das Jahr 
1894. 

III. Antrag bezüglich der Verwendung 
des im Jahre 1894 erzielten Rein- 
gewinnes. 

IV. Wahl des Revisionsausschusses zur 
Prüfung der gesellschaftlichen Rech- 
nungen für das Jahr 1895. 

V. Beschlussfassung über den Antrag 
des Verwaltungsrathes, ihn zu er- 
mächtigen: 

1. die Konzession zum Bau und 
Betriebe einer von der Aussig- 
Teplitzer Eisenbahn bei Settenz 
abzweigenden Lokalbahn nach 
Lobositz - Leitmeritz - Böhm. 
Leipa - Reichenberg (mit einer 
Flügelbahn zur Station Teplitz- 
Waldthor der Staatsbahnlinie 
Dux - Bodenbach und einer 
Schleppbahn von Lobositz zur 
Elbe) unter den von ihr mit der 
hohen Regierung zu verein- 
barenden Bedingungen für die 
K. K. priv. Aussig - Teplitzer 
Eisenbahngesellschaft zu er- 
werben; 

9. im Falle der Erwerbung dieser 
Konzession 

a) die dadurch allenfalls notlı- 
wendig gewordenen Aende- 
der Gesellschafts- 


rungen 
statuten vorzunehmen und 
deren Wortlaut festzu- 
stellen; 


b) zur Beschaffung der zunı 
Bau und zur Ausrüstung 
dieser Lokalbahn, ferner 
zur Deckung der bereits ge- 
machten und für die derzeit 
bestehendenEisenbahnlinien 
der Gesellschaft noch zu 
leistenden Investitionen und 
eventuell auch zum Zweck 
der Einziehung der bisher 
emittirten Prioritätsobliga- 
tionen neue Prioritätsobli- 
gationen in dem von der 
hohen Regierung als zu- 
lässig erkannten Gesammt- 
betrage auszugeben, alle 
Modalitäten derselben, ins- 
besondere deren Höhe, Wäh- 
rung, Verzinsung und Til- 
gung zu bestimmen und das 
gesammte Eigenthnm der 
K.K. priv. Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn als Pfand dafür 
zu bestellen; 


3. alle zur Ausführung der Be- 
schlüsse ad V, 1 und 2 erforder- 
lichen Schritte einzuleiten und 
durehzuführen, insbesondere die 
weiteren Vereinbarungen mit 
der hohen Staatsverwaltung 

‘ selbständig und ohne noch- 
malige Berufung einer General- 
versammlung zu pflegen und 
abzuschliessen — alles dies mit 
der Rechtswirkung, als ob dies 
von der Generalversammlung 
beschlossen worden wäre, 

Die Herren Aktionäre, welche an der 
37. ordentlichen Generalversammlung 
theilzunehmen wünschen, werden. hier- 
mit eingeladen, nach Maassgabe der 
88 35, 37, 38, 40 und 41 der Gesellschafts- 
statuten*) die Aktien sammt Kupon- 
bogen, oder nach Zulass des $ 51 der 
Statuten die Genussscheine (wovon zwei 
Stück derselben einer Aktie gleichge- 
stellt sind) 

in Wien bei .den 
Liebieg et Co., 
Prag bei Herrn Moritz Zdekauer, 

„ Berlin bei der Direktion der Dis- 
konto-Gesellschaft oder 

bei Herrn S. Bleichröder, 

Dresden bei der Dresdner Bank oder 
bei der Filiale der Allgemeinen 
Deutschen Kreditanstalt, 

„ Leipzig bei der Allgemeinen Deut- 
schen Kreditanstalt, 

Frankfurt a/M. .bei den Herren 
M. A. von Rothschild et Söhne, 
Teplitz bei der Hauptkasse der 
K: K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahngesellschaft 
wenigstens acht Tage vordem Zusammen- 
tritt der Generalversammlung, d. i. 
spätestens bis 12. April 1895, mittelst 
dreifacher Konsignation (wovon ein 
Exemplar mit der Empfangsbestätigung 
über die deponirten Aktien versehen, 
den Herren Deponenten zurückgestellt 
wird) zu überreichen. 

Nach der Generalversammlung werden 
die Aktien gegen Rückstellung dieser 
Konsignation wieder ausgefolgt. 

Teplitz, am 15. März 1895. (560) 

Der Verwaltungsrath. 


Herren Johann 


*) S 85. An der Generalversammlung 
theilzunehmen ist jeder Aktionär be- 
rechtigt, welcher mindestens 10 Aktien 
besitzt. 

Vertretung ist nur durch andere nach 
$ 38 stimmberechtigte Aktionäre zu- 
lässig. 

Die Generalversammlung fasst ihre 
Beschlüsse mit absoluter Stimmenmehr- 
heit der Anwesenden. 

S 87. Je 10 Aktien geben das Recht 
auf eine Stimme, kein Aktionär kann 
jedoch mit Einrechnung der ihm über- 
tragenen Vertretung m ehr als 40 Stimmen 
in sich vereinigen. 

$ 38. Die Aktionäre müssen, um ihr 
Stimmrecht in der Generalversammlung 
ausüben zu können, ihre Aktien wenig- 
stens acht Tage vor dem Zusammentritt 
derselben am Sitze der Gesellschaft, oder 
bei den vom Verwaltungsrath in der 
Einladung zur Generalversammlung zu 
bezeichnenden Orten niederlegen. 

Sie erhalten sodann eine auf den Na- 
men lautende Legitimationskarte, welche 
die Zahl der hinterlegten Aktien und 
der danach auf dieselben entfallenden 
Stimmenzahl ausweist. 

$ 40. Die Generalversammlung ist in 
der Regel beschlussfähig, wenn die Ak- 
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tionäre den zehnten Theil der im Umlauf 
befindlichen Aktien repräsentiren. 
. Nur wenn es sich um eine der im $ 44 
sub 6, 7, 8, 9 bezeichneten Angelegenheit 
handelt, ist die Vertretung der Hälfte 
der im Umlauf befindlichen voll gezahlten 
Aktien und überdies die Zustimmung 
von ?/, der bei der Generalversammlung 
abgegebenen Stimmen nothwendig. 

f1. Kommt eine beschlussfähige 
Generalversammlung nicht zustande, so 
ist eine neuerliche Versammlung unter 
Bezugnahme auf die Bestimmungen 
dieses Paragraphen, jedoch nur unter 
Festsetzung einer nur vierzehntägigen 
Frist einzuberufen, in welcher ohne 
Rücksicht auf die Zahl der vertretenen 
Aktien, jedoch nur über solche Gegen- 
stände Beschlüsse gefasstwerden können, 
welche _ bereits zur Tagesordnung der 
ersten Versammlung gehörten. 

Die $ 40 am Schlusse getroffene Be- 
stimmung über das Erforderniss der 
Zweidrittelmajorität gilt auch für diese 
zweite Gens 

S 44. Der Generalversammlung werden 
der Geschäfsbericht und der Abschluss 
der Jahresrechnung, welche den stimm- 
berechtigten Aktionären wenigstens drei 
Tage vor der Generalversammlung an 
den Anmeldestellen ($ 38) zur Verfügung 
zu stellen sind, vorgetragen. 


Der Beschluss der Generalversamm- 

lung ist erforderlich: j 

1. zur Wahl der Mitglieder des Ver- 

waltungsrathes und der Rechnungs- 
revisoren; 

2. zur Genehmigung der Jahresrech- 


nung; 

3. zur Feststellung der jährlichen Divi- 
dende und der Quoten für den Til- 
gungs-, Reserve-, Erneuerungs- und 
Pensionsfonds; 

4. zur Vermehrung des: Gesellschafts- 
kapitals und zur Aufnahme von An- 
lehen; 

5. zum Bau von u und Flügel- 
bahnen, welche die Länge von 1% 
Meilen überschreiten; 

6. zur Ausdehnung der Geschäfte der 

“ Gesellschaft über die in $ 4 be- 
stimmten Grenzen; 

7. zur theilweisen oder gänzlichen Ver- 
äusserung der Eisenbahn und Ver- 
DE anS des Eisenbahnbetriebes; 

8. zur Aenderung dieser Statuten; 

9. zur Auflösung der Gesellschaft vor. 
Ablauf der Privilegiumsdauer. 

Zur Gültigkeit der Beschlüsse über 
die unter 4, 5, 6, 7, 8 und 9 bezeichneten. 

Gegenstände ist die Genehmigung der: 

Staatsverwaltung einzuholen, 
(Nachdruck wird in keinem Falle 

honorirt.) 


Allen verehr). Eisenbahn-Behörden und -Beamten empfiehlt sich zum 
Abonnement und zur Mitarbeiterschaft die Wochenschrift für Eisenbahnwesen 


Organ des Verbandes deutscher und österreichischer 


Eisenbahn-Besmtenvereine, 
Vereinsblatt des Deutschen Eisenbahn-Beamtenvereins und der Landesvereine 
der kgl. sächsischen, kgl. württembergischen, grossherz. badischen Staats- 
Eisenbahn-Beamten usw. - 


Herausgegeben unter Mitwirkung bewährter Fachleute von 
Robert Krause, Leipzig-Gohlis. 


Die „Deutschen Verkehrs-Blätter“, im 11. Jahrgang stehend, bezwecken 
die Verallgemeinerung der Eisenbahnwissenschaft und erstreben dieses ihr Ziel 
durch anregende Artikel aus der Berufsthätigkeit der Eisenbahn-Beamten aller 
Grade. Nach der Tendenz: „Aus der Praxis — für die Praxis‘ erscheinen in 
jeder Nummer ein oder mehrere Hauptartikel und ausserdem eine Reihe 
kleinerer Abhandlungen und Notizen in den Rubriken: Betrieb, Verwaltung und 
Bau; Technisches; Vereinswesen; Verhältnisse der Eisenbahn- und Verkehrs- 
Beamten; Rechtsprechung und Gesetzgebung (Reichsgerichts-Entscheidungen); 
Parlamentarisches; Ausland; Personal-Nachrichten; Patentliste; Vermischtes; 
Litterarisches usw. Eine Beilage „Vereins-Nachrichten und -Bekanntmachungen“ 
berichtet regelmässig über das Wirken in den Eisenbahn-Beamtenvereinen der 
deutschen Bundesstaaten. Die Deutschen Verkehrs-Blätter haben das Verdienst, 
die Eisenbahn-Beamten aller Deutschen Bundesstaaten in nahe Beziehungen 
zu einander gebracht zu haben und deren gemeinsame Interessen auf loyalem 
Boden erfolgreich zu fördern. „Unter dem Strich“ enthalten die D. V.-Bl. in 
jeder Nummer eine Erzählung und kleinere Mittheilungen ernsten oder heiteren 

nhaltes, nur aus dem Eisenbahnleben und stehen in Bezug auf diesen unter- 
haltenden Theil in der Eisenbahn-Litteratur anerkannt obenan. 

wer Durch Buchhandel oder Post oder direkt unter Kreuzband bezogen, 
kosten die „Deutschen Verkehrs-Blätter“, vierteljährlich 13 Nummern, nur 
1 mM. 50 Pf. wi Das Abonnement kann jederzeit beginnen, die bereits 
erschienenen Nummern des Quartals werden kostenfrei nachgeliefert. Probe- 


nummern unentgeltlich. i ae 3 
Die Geschäftsstelle. Leipzig:Gohlis, 


Auflage 4800. Ulrichstrasse l. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Albert Nauck & Co., Berlin SW., Schönebergerstrasse 33, 


Verantwortlicher Redakteur: Dr. jur. Wilh. Koch, Berlin W. (Redaktionsbureau: Landgrafenstrasse 16). 


Expedition der En 


des Vereins Deutscher a  Enneen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3. . 
ruck von H, S, Hermann, Berlir. SW., Beuths | | 


rasse 8 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch dieP ost (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 M. 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 8, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 2 M., für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 M. 
unterVorausbezahlung postfreian dieKasse 
des Vereins (hier W. Schöneberger Ufer 1—4) 

einzusenden. 


Deutscher 


1895 


Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an dieBuch- 
druckereivonH.S. Hermann(Beuthstr,8,SW,), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 
Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
deren Raum 380 Pf. 
Beilage: 
Anzeiger überzähliger Eisenbahn-Güter 
und Gepäckstücke, 


Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Fünfunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabend». 
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Berlin, den 23. März 1895. 


ieser Nummer liegt Bogen 3 und 4 (Seite 33 bis 64) des VI. Nachtrags zum Betriebsreglement des Vereins 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen bei. 


Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung 
durch die Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Vierteljahr baldgefälligst erneuern 


zu wollen. 


Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 


Berlin SW., den 23. März 189. 


Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 


Imhalt: 


Statistische Nachrichten von 
den Eisenbahnen des Ver- 
eins. (Schluss.) 

Die Güterbewegung auf den 
Wasserläufen Russlands. 

Vereinsmittheilungen: 
Rundschreiben. 

Aus Oesterreich-Ungarn: 
Steuerreform und Eisenbahnen. 
I. Naehtrag zum Betriebsregl. Entscheidungen. Börsenbericht. 
Aenderung der Bestimmungen | Aus der Schweiz: 

des Tariftheiles I. | Ostschweizer. Vizinalbahnen. 


Vorkehrungen zum Aufhalten 
entrollter Fahrzeuge. 
Kommunikationsangelegenheiten 
im Ungar. Abgeordnetenhause. 
Bahneröffnungen im Januar d. J. 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn. 
Proj. d. Nordböhm. Transversalb. 
Der neue Oesterr.-Ungar.-Russ. 
Eisenbahnverband-Tarif. 


Statistische Nachrichten von den Eisenbahnen 


Visp-Zermattbahn. Centralbahn. Mittheilungen des Vereines für 


Seethalbahn. Nordostbahn. die Förderung des Lokal- und 

Pilatusbahn. Strassenbahnwesens. 

Verstaatlichung derEisenbahnen. | Amtliche Bekanntmachungen: 
Bücherschau: 1. AenderungvonStationsnamen. 


Dr. jur. Georg Eger, Zeitschrift 2. Verkehrsstörungen und Ver- 
für Eisenbahnrecht. kehrswiederaufnahme. 
H.Göppert, Zur rechtlichen Natur 3. Güterverkehr. 
d.Personenbeförder. aufEisenb. 4. Personen-und Gepäckverkehr. 
Ludwig Ed. Trommer, Das Eisen- 5. Generalversammlungen. 
bahn-Verkehrswesen. 6. Verdingungen, 
G.Meyer, Das Submissionswesen. 7. Offene Stellen. 


des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 


für das Rechnungsjahr 1893. 
(Schluss aus Nr. 23.) 


Im Berichtsjahre wurden für die Beförderung von Per- 
sonen (einschliesslich der Beförderung auf Rückfahr-, Rund- 
reise- und Abonnementskarten, sowie in bestellten Sonderzügen) 
vereinnahmt: 1. von den Deutschen Bahnen 370 279 080 4. (gegen 
352887 362 ’“ im Vorjahre), 2. von den Oesterreichisch-Ungari- 
schen Bahnen 120 668 089 (113 294 752) #, 3. von den Luxembur- 
gischen, Niederländischen und anderen Vereinsbahnen 49 611 742 
(47558351) #4 und 4. von den sämmtlichen Vereinsbahnen 
540 558 911 (513 740 465) 4 

Auf jedes Personenwagen - Achskilometer entfielen hier- 
bei durchschnittlich: 

1. bei den Deutschen Bahnen . . . ... 
2. 5».  Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen 
3. „  „ Luxemburgischen, Niederländischen 
und anderen Vereinsbahnen 14,62 (14,58) „ 
»__ „ sämmtlichen Vereinsbahnen 12,73 (12,55) „ 

Die Gesammteinnahme aus dem Personenverkehre (ein- 
schliesslich des Gepäckverkehrs, der Nebeneinnahmen usw.) be- 
trug: 1. bei den Deutschen Bahnen 382551 682 (364 503 827) 44, 
d. i. für jedes Kilometer mittlerer Betriebslänge 9 106 (8 784) 4, 
2. bei den Oesterreichisch - Ungarischen Bahnen 126 432 307 
(118 720267) „4 bezw. 4861 (4595) „#4, 3. bei den Luxemburgi- 
schen, Niederländischen und anderen Vereinsbahnen 51 366 081 
295 257) .M bezw. 7500 (7408) „4 und 4. bei den sämmt- 
rn a ebakzen 560 850 070 (532519351) #4 bezw. 7484 
7198 
Von den Preussischen Staatsbahnen wurden durchschnitt- 


13,36 (13,15) 48 
10,64 (10,47) „ 


lich für das Kilometer Betriebslänge 9843 (9448) 44 verein- 
nahmt; dieselben hielten sich somit wie im Vorjahre sowohl 
über der entsprechenden Durchschnittszahl der Deutschen 
Bahnen, als auch über derjenigen der sämmtlichen Vereins- 
bahnen. 

In dem Berichtsjahre wurden für jedes Personenkilo- 
meter durchschnittlich vereinnahmt: 


in der a & 
i Fe :8 

2. m |m|m|85| 4 

Bahngruppe | EV nah au 3 ® 

Wagenklasse = 

| Pfennig 

bei den Deutschen f| 7,87| 4,95 | 2,93 | 1,99| 1,53. | 2,96 
Bahnen \ (7,82)! (4,99)| (2,97)| (1,98)| (1,52)| (3,01) 


bei den Oesterreichisch- | 5.49 | 3,62 | 2.03, 1,90| 1.7 


Ungarischen Bahnen \ (5,63)| (3,75)! (2,07)| (1,87)| (1,86)| (2,48) 
bei den Luxemburgi- 
schen, Niederländi- J| 6,01| 480| 2,92 | 2,18] 2,01 | 3,51 
schen und anderen (6,26)! (4,98)| (2,96)| (2,17)| (1,96)| (8,58) 
Vereinsbahnen | | 
bei den sämmtlichen | 6,65 | 4,55 | 2,62 | 1,99 | 1,48| 2,84 
Vereinsbahnen { (6,79)| (4,68)| (2,67) (1,98)| (1,51)| (2,90) 


u; 


Die Einnahmen für Personenbeförderung überhaupt haben 
für das Kilometer mittlerer Betriebslänge betragen: 
. bei den Deutschen Bahnen . a: 8814 (8504) 4 
Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen. 4 639 (4385) „ 
Luxemburgischen, Niederländischen 
und anderen Vereinsbahnen 7244 (7147) „ 
»  „ sämmtlichen Vereinsbahnen 7220 (6944) „ 


Im Berichtsjahre wurden aus den verschiedenen Beförde- 
rungen im Güter- usw. Verkehre vereinnahmt: 1. von den 
Deutschen Bahnen 949126 984 (908798149) 4, d. i. für jedes 
Kilometer mittlerer Betriebslänge 22262 (21587) #4, 2. von den 
Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen 413 980 517 (381 128 676) 4% 
bezw. 15732 (14595) .#, 3. von den Luxemburgischen, Nieder- 
ländischen und anderen Vereinsbahnen 90432699 (81 848 980) 4 
bezw. 13076 (12173) #4 und 4. von den sämmtlichen Vereins- 
bahnen 1453540200 (1371775 755) 4_bezw. 19159, (18306) M 
Von der Gesammteinnahme aus dem Güterverkehre der sämmt- 
lichen Vereinsbahnen entfallen auf: Eilgüter 43836 262 
(40 368 404) #4, Frachtgüter (einschliesslich Militärgüter) und 
zwar: a) Stückgüter 231 078517 (219028 377) 4 und b) Wagen- 
ladungsgüter 1071216179 (1009382717) .#, frachtpflichtige 
Dienst- und Bau- (Regie-) Güter 31645662 (32476 en! A, 
lebende Thiere 43385990 (39583871) «4 und Nebeneinnahmen 
(Frachtzuschläge, Provisionen, Lager-, Lade-, Stand- und 
Wiegegeld, Konventionalstrafen usw.) 32377590 (30936 225) 4 

Die durchschnittliche Einnahme für jedes Tonnenkilo- 
meter in dem gesammten (Eilgüter, Frachtgüter jeder Art, 
frachtpflichtige Dienst- und Bau- [Regie-] Güter und lebende 
Thiere umfassenden) Güterverkehr betrug: 

1. bei den Deutschen Bahnen. . . .... 
Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen 


” ” 
” ” 


pP pw 


8,785 (3,82) 8 


2 nn h h i 3,84 (3,85) „ 
3. „5 »  Luxemburgischen, Niederländischen 

und anderen Vereinsbahnen . 8,65 (357), 
4. sämmtlichen Vereinsbahnen . 8,79.43, BI 


Die Gesammteinnahme aus allen Quellen ist in der nach- 
stehenden Tabelle zur Darstellung gebracht worden: 


den Luxemburgischen, Niederländischen und anderen Vereins- 
bahnen um 3,36 Millionen Mark erhöht. { 

Im Berichtsjahre betrugen die Betriebsausgaben in 
Hunderttheilen der Betriebseinnahmen bei den Deutschen 
Bahnen 56,9 (61,1), bei den Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen 
52,3 (53,3), bei den Luxemburgischen, Niederländischen und 
anderen Vereinsbahnen 65,8 (68,3) und bei den sämmtlichen 
Vereinsbahnen 56,2 (59,5). Von den Betriebsausgaben entfallen 
bei den Deutschen Bahnen auf a) die allgemeine Verwaltung 
10,2 (9,6) 2, b) die Bahnaufsicht und Bahnerhaltung 25,2 (24,5) , 
c) den Verkehrsdienst 38,6 (38,0) $ und d) den Zugförderungs- 
und Werkstättendienst 26,0 (27,9) %, bei den Oesterreichisch- 
Ungarischen Bahnen zu a) 9,1 (9,1) 4%, b) 25,5 (25,9) 9, _c) 36,1 
(86,4) &, d) 29,3 (28,6) 2, bei den Luxemburgischen, Nieder- 
ländischen und anderen Vereinsbahnen zu a) 9,7 (9,4) %, b) 26,8 
(26,9) 2,_c) 33,3 (83,1) $, d) 30,2 (30,6) $ und bei den sämmt- 
lichen Vereinsbahnen zu a) 9,7 (9,3) 2, b) 25,5 (25,1) $, c) 37,6 
(87,8) 9, d) 27,2 (28,8) $. 

Der Betriebsüberschuss, d. i. die Summe aller Einnahmen 
nach Abzug aller Ausgaben, hat betragen: 

(Siehe die letzte Tabelle dieser Seite.) 

Der höchste Betriebsüberschuss ist für das Kilometer Be- 
triebslänge bei der Aussig - Teplitzer Eisenbahn mit 64867 4 
ermittelt. Bei 2 Bahnen wurden die Einnahmen von den Aus- 
gaben überschritten, und zwar bei der Preussischen Militär- 
bahn und bei der Eisenbahn Radkersburg - Luttenberg. Der 
Minderüberschuss in Hunderttheilen des verwendeten Änlage- 
kapitals stellte sich bei der Preussischen Militärbahn auf 1,45. 
Bei den Preussischen Staatsbahnen DE der Ueberschuss 
in Hunderttheilen des verwendeten Anlagekapitals 6,24 gegen 
5,36 im Vorjahre. 

Der Ueberschuss der Einnahmen über die Ausgaben 
(letztere ausschliesslich der Zuschüsse aus besonderen Kassen) 
betrug bei den sämmtlichen Vereinsbahnen 910305 703 
(797 310597) “4, welchem noch hinzutreten: Uebertrag aus 
trüheren Jahren 20127541 (18084336) ‚4, Zuschüsse, gewähr- 


leistete Zinsen und andere Vorschüsse, Zuschüsse von Seiten 


Von der Gesammtsumme 


Pi) Gesammteinnahme 0 
= entfallen auf die 
8 durchschnittlich Einnahmen 
z für jedes d d 
ür jedes |»... : BE aus dem aus dem 
5 Bahngruppe überhaupt Kilometer für jedes für jedes] p,, | Güter- aus 
2 tt] Nutz- | Achs- sonstigen 
E ins kilo- kilo. | sonen- | usw. REN 
e lin EB S- | meter | meter Verkehre 
4 M Aa. A. A Hunderttheile 
1 366 407 298 31 973 380 | 06 | 280 | 698 9,5 
1 | Deutsche Bahnanner dena... RSTMSBN { (A 306 961 51) (90.967) em) (9.95) @9 (93) (2,6) 
arte re : 20 80 70 8,95 23,2 75,5 1,3 
2 a ET. ae Cae en Aa ae. { (506 009 706) (19 367) (3,64) (8.82) (23,5) (75.3) (1/2) 
3 | Luxemburgische, Niederländische und andere { 144 626 945 20 909 3,08 9,62 „D 62,5 2,0 
Vereinsbehuenn = Er insunstaenlsafatukrdane (134 368 214) (19 980) (2,98) | (9,68) (86,7) | (60,9) | (2,4) 
lich : t 2.056 189 470 27 061 8,71 9,64 272 | 70,7 2,1 
A 3.di { (1945302106) | (25919) | (362) | (960) | (er) | (70,5) | (1) 


Hiernach sind, wie in den Vorjahren, im Verhältniss zu 
der Gesammteinnahme die Einnahmen aus dem Personenver- 
kehre bei den Luxemburgischen, Niederländischen und anderen 
Vereinsbahnen (35,5 %2) und die Einnahmen aus dem Güterver- 
kehre bei den Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen (75,5 2) am 
höchsten gewesen. 

Die höchsten Gesammteinnahmen aus allen Quellen 
hatten unter den Deutschen Bahnen die Königliche Eisen- 
bahndirektion Köln (rechtsrheinische) mit 130 451 243 44, unter 
den Oesterreichisch - Ungarischen Bahnen die Ungarischen 
Staatsbahnen mit 136879512 .4 und unter den Luxembur- 
gischen, Niederländischen und anderen Vereinsbahnen die 
Rumänischen Staatsbahnen mit 38423 773 AM 

Die Betriebsausgaben (welche die sämmtlichen bezüg- 
lichen, auf die allgemeine Verwaltung, die Bahnaufsicht und 
Bahnerhaltung, den Verkehrsdienst, sowie den Zugförderungs- 
und Werkstättendienst entfallenden Beträge umfassen) be- 
trugen überhaupt: 1. bei den Deutschen Bahnen 776 961 671 
(798 328 521) „M bezw. für jedes Kilometer Betriebslänge 18180 
(18 915) .%, 2. bei den Öesterreichisch - Ungarischen Bahnen 
286 302587 (269758 514) 44 bezw. 10874 (10325) 4, 3. bei den 
Luxemburgischen, Niederländischen und anderen Vereinsbahnen 
95 135 088 (91 773 182) M bezw. 13 754 (13647) 4 und 4. bei den 
sämmtlichen Vereinsbahnen 1155769 361 (1157 822892) „4 bezw. 
15211 (15426) 4 

Hiernach haben sich die Betriebsausgaben im vorlie- 
genden Berichtsjahre bei den sämmtlichen Vereinsbahnen um 
rund 2,05 Millionen Mark gegen das Vorjahr vermindert; bei 
den Deutschen Bahnen haben sich dieselben um rund 21,37 
Millionen Mark vermindert, dagegen bei den Oesterreichisch- 
Ungarischen Bahnen um rund 16,54 Millionen Mark und. bei 


| der Staatskassen usw. 34848182 (40 118647) 4, Erträgnisse aus 
dem Betriebe von fremden Bahnen, Bergwerken, gewerblichen 
Unternehmungen, Dampfschiffverbindungen usw. 30309 879 
(31 019 055) 4 und Zinseneinnahmen, sofern solche die Zinsen- 
ausgaben übersteigen, 4117989 (4562087) 4 Die zu verwen- 
dende Summe betrug mithin 999 709294 (891 094 722) 4 


(Tabelle zum 2. Absatz Betriebsüberschuss 
T dieser Spalte.) FRE ‚ 
zZ für jedes|  & 4 
B, Kilo- |#2 224 
rg € meter |Ou _S$ 
= Bahngruppe überhaupt Be- si hES 
= trieb Eee S 
g länge [W337 
A ea 
Mark = Se 
. 589 445 557 | 13793 5,297 
1. | beiden Deuseehen Bahnen ( (508 632 990)| (12.082) (4,665) 
2, »__ „ Oesterreichisch- 261 482 695 9931 5, 
Een, un an i | (236 251 192)| (9042) | (4,99) 
: eidenLuxemburgischen 
Niederländischen und is nn Ei A 2 3,905 
anderen Vereinsbahnen )| (6834) | (3,396) 
4. bei den sämmtlichen Ver- { 900420109 | 11850 525 
einsbahnen . a. 787 479214)| (10492) | (4,68) 


Am Schlusse des Betriebsjahres 1893 betrug: a) die Höhe 
der Reservebestände bei den Deutschen Bahnen 5903 825 
(5713963) .%4, bei den. Oesterreichisch - Ungarischen Bahnen 


Pan 


33 635 986 (35 586724) „&, bei den Luxemburgischen, Nieder- 
ländischen und anderen Vereinsbahnen 8537483 (10 305 370) ./4 
‘bezw. bei den sämmtlichen Vereinsbahnen 53 077 294 (54 606 057) .+4 
und b) die Höhe der Erneuerungsbestände bei den Deutschen 
Bahnen 27540736 (26900611) .%, bei den Oesterreichisch-Un- 
garischen Bahnen 11861756 (20460885) 4, bei den Luxem- 
bureischen, Niederländischen und anderen Vereinsbahnen 
13 916 666 (11217282) 4 bezw. bei den sämmtlichen Vereins- 
bahnen 53 319158 (58578778) 

Bei den sämmtlichen Vereinsbahnen sind innerhalb des 
Berichtsjahres an Unfällen zur Aufschreibung gelangt: 990 
(1.077) Entgleisungen, 560 (583) Zusammenstösse und 3 576 (4.006) 
sonstige Unfälle, zusammen 5126 (5666) Unfälle, davon auf 
freier Bahn 1399 (1552) und auf den Bahnhöfen und Halte- 
stellen 3727 (4114). 

Im Berichtsjahre sind bei den sämmtlichen Vereins- 
bahnen Personen im ganzen (ausschliesslich der Selbstmörder) 
a) unverschuldet bei einem aussergewöhnlichen Bahnereignisse 
getödtet 46 (48), verletzt 594 (632), b) infolge eigener Schuld 
oder Unvorsichtigkeit getödtet 1028 (983), verletzt 3010 (2 758), 
zusammen getödtet 1074 (1031), verletzt 3604 (3390). Auf 
die beiensteter: entfielen von den Tödtungen über- 
haupt 60 (55) 9 und von den Verletzungen 78 (79) $, hiervon 
auf die infolge eigener Schuld oder Unvorsichtigkeit verur- 
sachten Tödtungen und Verletzungen 95 (94) bezw. 88 (86) ?. 
Ferner sind bei den sämmtlichen Vereinsbahnen, und zwar bei 
Nebenbeschäftigungen und Selbstmordversuchen 388 (277) Per- 
sonen getödtet und 739 (744) Personen verletzt worden. 


Der fahrbare Zustand der Bahn war im Laufe des 
Berichtsjahres unterbrochen bei den sämmtlichen Vereins- 
bahnen durch 36 (58) Erd- und Felsrutschungen, 236 (200) Schnee- 
verwehungen, 110 (51) Ueberfluthungen, 11 (6) Wegversperrungen 
infolge Sturmes, 11 (13) sonstige Naturereignisse und 60 (7) Mal 
durch Schadhaftwerden des Oberbaues, wobei zu bemerken ist, 
dass bei den Rumänischen Staatseisenbahnen der fahrbare 
Zustand der Bahn 42 Mal durch Schadhaftwerden des Öber- 
baues unterbrochen wurde. 


Im Berichtsjahre gelangten in dem Gebiete der sämmt- 
lichen Vereinsbahnen zur Aufzeichnung: 1. Achsbrüche bei 
eigenen Lokomotiven und Tendern 65 (67) und bei eigenen 
Wagen (auf eigenen und fremden Strecken) 53 (73), 2. Reifen- 
brüche bei eigenen Lokomotiven und Tendern 349 (350) und 
bei eigenen Wagen (auf eigenen und fremden Strecken) 2262 
(2565), 3. Schienenbrüche und zwar: a) bei eisernen Schienen 
337 (338), b) bei Stahlschienen 10 302 (11330), c) bei Stahlkopf- 
schienen 443 (391) bezw. zusammen 11082 (12059). 


Die Zahl der Unfälle, welche durch Achsbrüche veran- 
lasst, oder wobei Achsbrüche vorgekommen sind, betrug 31 (28), 
die Zahl der Unfälle, die durch Radreifenbrüche veranlasst, 
oder wobei Reifenbrüche vorgekommen sind, 42 (33) und die 


Zahl der Unfälle, welche nachweisbar oder möglicherweise 
durch Schienenbrüche veranlasst sind, 9 (16). 


Im Berichtsjahre waren bei den sämmtlichen Vereins- 
bahnen beschäftigt 282742 (276003) Beamte (hierunter 4466 
Rd weibliche Personen) und 387949 (383 021) Arbeiter im 
agelohn, zusammen 670691 (659024) Personen. Die Besol- 
dungen, Löhne und anderen Bezüge betrugen 744 454 352 
(728 834 585) #4 oder durchschnittlich auf das Kilometer Be- 
triebslänge 9670 (9 587) 4 

Die Vereinsbahnen besassen 79 (82) Ruhegehaltskassen 
mit einem Vermögensstand am Schlusse des Berichtsjahres 
von 186433128 (182142180) .4 und 252 (254) Kranken-, Sterbe- 
und Unterstützungs- usw. Kassen mit einem Vermögensstand 
von 23 006 905 (23 268 647) MM 

Die für Privatzwecke bestimmten, d. h. solche Bahnen, 
welche nicht dem öffentlichen Verkehre dienen, sondern nur 
eine gewerbliche, Bergbau- oder sonstige Anlage mit einer 
Hauptbahn verbinden, sind in nachstehender Tabelle zusammen- 


gestellt. Es waren vorhanden: 
ae ı © fe 1: 
Eu: Sg: 
= a Re) a RZ 
ale Fi FE Ss ae 
45 8 eag|) A ei. = Mn 
I | NY) 35-8 © = a 2: 
Bahngruppe Be De rn m || ‚0 3 WIESE 
ae a ER Ne EW 
EFEE U AI = EAU a DE DEU 
A lea <q Si q 
Anzahl km 
bei den Deutschen 7832| 3410| 1356| 599 4927 | 3.003,85 
x Bahnen. ..... (785).(3 237) (129) (566) (4717)| (2 916,46) 
a 331| s46| 87| 33511599 | 1590,98 
chen De (332), (800)| (71) (302) (1 505)| (1 466,56) 
bei den Luxemburg. 
Niederländ. und ul 135 11 23 240 203,02 
anderen Vereins- (73)| (131) (9) (22) (235)| (177,80) 
bahnen . a nal, AnelAnkulhau irn Bl. 
bei den sämmtlichen 1184 |4391 | 2834| 9576766 | 4802,85 
Vereinsbahnen.. . 1(1190)(4168)| (209)| (890) (6 457)| (4.560,82) 


An diesen Anschlussbahnen waren die sämmtlichen Preus- 
sischen Staatsbahnen der Zahl nach mit 3147 Linien, mithin 
47 % und der Länge nach mit 1926,51 km, mithin 41 % be- 
theiligt. 

Mit ae betrieben waren 2765,93 (2612,18) km 
vollspurige und 611,51 (642,98) km schmalspurige, mit Pferde- 
kraft 863,88 (856,55) km vollspurige und 560,31 (447,91) km 
schmalspurige Eisenbahnen. Hg. 


Die Güterbewegung auf den Wasserläufen Russlands im Jahre 1892. 
Der zweite Theil der alljährlich vom Ministerium der | der Fall ist. Auch ist, wie wir später sehen werden, der Aus- 


Verkehrsanstalten herausgegebenen Berichte, deren erster 

Theil in Nr. 10 S. 77 d. Ztg. besprochen wurde, enthält 

die Güterbewegung aufden Wasserläufen Russlands. Der 

gesammte, sehr umfangreiche Stoff wird wesentlich in 2 Haupt- 
abschnitten behandelt, und zwar: 

1. Versand und Bestimmungspunkte für Getreide und der 
übrigen wichtigsten, besonders benannten Güter, sowie 
sämmtlicher Güter, geordnet nach den Hafenplätzen der 
inneren Wasserwege. 

2. Transport der Güter (Versand, Ankunft, Lauf) auf den 
inneren Wasserwegen zu den Häfen und den wichtigsten 
Plätzen im Innern. 

Ausserdem enthält auch. dieser Band eine kurze Ueber- 
sicht der Schlussergebnisse. 

Zunächst entnehmen wir dem Tabellenwerke, dass auch 
das Jahr 1892 den Vorjahren bezüglich des Rückgangs der 
beförderten Gütermengen gefolgt ist, denn die gesammten 
Transportmengen weisen folgende Zahlen auf: 


Jahr | Millionen Pud | Jahr | Millionen Pud 


| 

1888 | 1050 1891 1036 

1889 | 1145 1892 1022 

1890 1103 | 

Wir haben Ben, dass bei dem Transport auf den 


Eisenbahnen gleichfalls eine rückwärts 
verzeichnen war, jedoch machte sich 
Gesammtquantums sehr. viel weniger deutlich bemerkbar, als 
das bei den Transporten auf den Wasserläufen thatsächlich 


ehende Bewegung zu 


ieselbe bezüglich des. 


tausch der Güter zwischen den beiden Verkehrswegen. keines- 
wegs im Fortschreiten begriffen, vielinehr ist sogar der Ueber- 
gang von den Wasserwegen auf die Eisenbahnen nicht un- 
erheblich zurückgegangen. 

Um so auffallender darf diese Erscheinung namentlich 
für Russland sein, als es nicht nur sehr lang ausgedehnte 
schiffbare Flussläufe besitzt, man denke nur an die Wolga, 
den Don, die Kama usw., sondern auch seine Haupterzeugnisse 
ihrer Geringwerthigkeit wegen auf billige Transportwege in 
erster Reihe angewiesen sind. 

Beides aber, sollte man annehmen, wäre geeignet, die 
Güterbewegung auf den Wasserläufen sehr ‚zu fördern und 
dennoch lässt sich das Gegentheil beobachten. 


Allerdings lässt sich nicht übersehen, dass die Schiff- 
fahrt auf den Flüssen mit recht grossen Schwierigkeiten zu 
kämpfen hat. Unter allen Flüssen, über deren Güterverkehr 
Auskünfte vorliegen, nimmt die Wolga den weitaus ersten 
Platz ein, denn auf diesem Strom kamen zur Beförderung: 


1890 | 1891 ‚1892 
Millionen Pud 


] 


517,4 | 518,5 | 460,9 

d. h. in Prozenten aller Güter. | 47 | 50 45 
Die letzten Jahre zeigen offenbar einen Rückgang an. 
Sucht man nun nach einer Erklärung für diese Erscheinung, 
so wird der Umstand allein, dass Russland offenbar allmäh- 
lich an der Fähigkeit, Getreide in ebenso grossen Massen als 


Ey mes 


vor einem Jahrzehnt abgeben zu können, eingebüsst hat, und 
zwar nicht nur an das Ausland, sondern ebenso für den 
Konsum im Innern, als Erklärungsgrund nicht ausreichen, 
denn die geographische Lage der Wolga befähigt sie, als Ver- 
kehrsstrasse für die Produktionsgebiete des Europäischen und 
Asiatischen Russlands dienstbar zu sein. Aufihrem Laufe von 
3180 Werst Länge ist diese grossartige Verkehrsstrasse auf 
fast 3000 Werst schiffbar und nimmt Zuflüsse auf, wie die 
Kama (1685 Werst lang), die ihr die Produkte aus den weiten 
und fruchtreichen Gebieten zwischen der Wolga und dem 
Ural zuführen. 

Aber so grossartig dieser Verkehrsweg von der Natur 
ursprünglich auch ausgestattet gewesen ist, so hat er doch 
von Jahr zu Jahr mehr und mehr an der Fähigkeit eingebüsst, 
sich auf der Höhe und Bedeutung zu halten, die ihm zuge- 
wiesen ist, geschweige denn fortschreitend an Bedeutung zu 
gewinnen. nd zum Schaden Russlands kann kaum daran 
gezweifelt werden, dass, falls nicht endlich die Kunst zur Er- 
haltung dieses Flusslaufes herangezogen werden sollte, die 
Benutzbarkeit immer mehr eingeschränkt werden wird, denn 
die Versandung schreitet unerbittlich schnell vorwärts und 
der Reichthuin an Wasser sinkt beständig. Letzteres nament- 
lich ist eine Folge der Vernichtung der Wälder auf dem 
oberen Laufe des Flusses. Der Schnee schmilzt ungeschützt 
durch die Wälder im Frühjahr schnell, infolge dessen treten 
die weit ausgebreiteten Ueberschwemmungen ein, die jedoch 
verhältnissmässig schnell verlaufen und den Rest des Jahres 
ist der Strom auf grosse Strecken hin seicht und behindert 
dadurch den Verkehr in sehr bedeutendem Maasse. Anderer- 
seits bietet der gewaltige Strom zur Zeit des Frühjahrshoch- 
wassers den mit Gütern schwer belasteten Schiffen bei der 
Bergfahrt durch die starke Strömung eine natürliche Er- 
schwerung. 

Derartige Zustände sind aber keineswegs allein auf der 
Wolga vorhanden. Im allgemeinen sind die Wasserwege bis- 
her in Russland und namentlich in den letzten 30 bis 40 Jahren 
arg vernachlässigt. In allerneuester Zeit hat man sich jedoch, 
wie es scheint, wieder darauf besonnen, welchen hohen Werth 
diese Verkehrsstrassen für die Entwickelung des nationalen 
Wohlstandes haben und es sollen jetzt Maassnahmen ergriffen 
werden, die dazu geeignet sind, den Verkehr auf den Wasser- 
läufen zu ermöglichen und gefahrloser zu machen. 

So projektirt man die Stromschnellen des Dnjeper zu 
beseitigen, ferner eine Verbindung zwischen dem Schwarzen 
Meere und der Ostsee (Dnjepr-Düna) herzustellen; endlich ist 
der Gedanke wiederum aufgenommen worden, während des 
Frühlingshochwassers der Wolga in riesigen Reservoiren soviel 
Wasser anzusammeln, dass aus ihnen die Wolga während des 
Sommers gespeist werden kann und auf diese Weise einen 
Ersatz für die verwüsteten Wälder zu schaffen usw. 

Alles ganz gut und schön aber — wie viel wird davon 
realisirt werden? 

Ueber den Verkehr auf den Wasserläufen, wie dieselben 
‚augenblicklich beschaffen sind, gibt unsere Quelle mancherlei 
interessante Auskunft. 

Zunächst verdient es hervorgehoben zu werden, dass der 
erste Theil, der sich mit dem Eisenbahnverkehr beschäftigte, 
nur 12 Artikel besonders behandelte und alle übrigen in einer 
Summe erscheinen liess, während uns hier über 2% Artikel ein- 
gehende Nachrichten vorliegen, und zwar sind hier hinzuge- 

ommen: Buchweizengrütze, Hirse, BE, Zucker, Leinsaat, 
Flachs, Wolle, Gusseisen, Eisen und Fische. Eine Folge hier- 
von ist es denn auch, dass uns bezüglich der Güterbewegung 
auf den Wasserläufen Russlands für 1890 über 87,72, 1891 87,18, 
1892 86,8 $ aller Güter genaue Auskünfte vorliegen, und nur 
über den Rest von 12,3, 12,9, 13,2 % solche fehlen, während 
diese Verhältnisszahlen für den Eisenbahnverkehr sehr viel un- 
günstiger sind (vergl. Nr. 10 8. 78 d. Ztg.). 

Bevor auf die weitere Berichterstattung über die Ver- 
kehrsentwickelung auf den Wasserwegen eingegangen wird, 
sei kurz auf den Getreide- einschliesslich Mehlverkehr auf- 
merksam gemacht. Es wurden auf allen Wasserläufen Russ- 
lands bewegt: 


1889 | 1890 | 1891 | 1892 
Millionen Pud*) 


121,9 | 86,6 


151,4 | 138,1 
davon auf der Wolga. 92,8| 823,8 | 60,5 | 42,1 
oder in Prozenten 5 61,3 | 59,9 | 49,1 | 48,6 


Die Zahlenreihe zeigt einen rapiden Rückgang der Be- 
nutzung der Wasserläufe durch den Russischen Körnerbau 
zum Transport des Getreides, denn dass die Ernteerträgnisse 
so wesentlich zurückgegangen sein sollten, darf doch nicht 


*») 1] Pud = 16,38 kg. 


angenommen werden. Namentlieh ist die Wolga mit ihrem 
Antheil an der Getreidebeförderung zurück, ob das zum grössten 
Theil auf die Schifffahrtsverhältnisse zurückzuführen ist, oder 
ob die Produktion zurückgegangen ist, oder ob der Konsum 
pnhauer und daher die Abgabefähigkeit geringer geworden ist, 
ässt sich kurzer Hand auf Grund des vorliegenden Materials 
nicht entscheiden, aber es wäre eine interessante Frage, für 
das Ministerium der Verkehrsanstalten hierauf bezüglich das 
Material zu sammeln, denn es ist zweifellos der Niedergang 
des Getreide- und Mehlverkehrs auf der Wolga nicht das Er- 
ebniss einer tn Verkehrsbequemlichkeit auf anderen 

egen, z. B. den Eisenbahnen, sondern vielmehr die Er- 
scheinungsform tiefer liegender Ursachen. Diese festzustellen, 
scheint für den Getreide- und Mehlverkehr Russlands von 
grosser Bedeutung. 


Im allgemeinen sind von den besonders benannten Gütern 
befördert worden: 


Der 
' in Prozenten 


in Millionen Pud der gesammten 
Waaren  Transportmenge 
1890 |, 1891 | 1892 1890 | 1891 | 1892 
Weizen. eh A DD) "97, A ee 3.6 
Weizenmehl une 8,4 1,31, DI OB 0,8 
Roggen . . Seh PER WAL! 2 Ten 12 
Roggenmehl 24,0) 141) 67) 22 | 144 0,7 
Hafer kamen 2a 10 1,6 1,2 
Gerste. Ka) RE en 6,5 81: 10,3 6 1,08 1,0 
Buchweizengrütze — 230 12 li arı RO 
Hirse Br — 2,7 16| — 0,2 0,2 
Spiritus: ss uf ag. Imlaen 0,6 07 06) 0,05 0,07, 0,06 
Zucker und Sandzucker . 1,9 22, 722 :10,24500,2 0,2 
Beinsaat!. Masacmtieche 8,3 49 22|..08 0,5 0,2 
Flachs, Flachsheede und | | 
Hanf rei, in le 1,2 Ol 0,1 
Baumwolle, Era a 1,8 1.910052 0,2 0,1 
(uBseisen en a BERG 6,1 701 04| 06| 07 
Eisen, Stahl ER SEN 15,6 | 13,5) 134 1,4 1,3 1,2 
Fische . \. 1. WM re EG St hast 1 1,2 
Salz... ame. 2 ZB RN SERE 27 123289 
Naphta und Naphtarück- 
stände. . . . „....1, 4643| 50,01 638,01 40° 2m 
Petroleum und andere | 
Fabrikate aus Naphta | 181| 215 2325| 1,6 2,1 2,2 
Steinkohlen URN EUR 8:9 3:D 5,01 0,3 03 | 0,5 
Bolz aut PSChiHdn,| | 907,7| 229.8 | 203,6 | 18,8 | 292 | 19,9 
Bauholz | Flossen undin 4852 401,3| 4349 | 44.1 | 38,7 495 
die vorgenannten Artikel | | 
zusammen . . . . ..| 9678| 903,2| 886,9| 87,7 | 87,1 | 86,8 
überhaupt alle Artikel 11103 110386 1022 we — = 


Eine Zunahme der Transportmengen hat hiernach nur 
bei sehr wenigen Artikeln stattgefunden. zu diesen gehören: 
Gusseisen, Salz, Naphta, Petroleum und Steinkohlen, bei allen 
übrigen Artikeln ist entweder ein Stillstand eingetreten oder 
aber sogar eine Rückwärtsbewegung wie namentlich bei Ge- 
treide und Holz. 


Nach den einzelnen Flussgebieten getheilt kamen zum 
Transport auf: 


1890 1891 1392 
Millionen Pud 

1. Wolga-Newa-Dwina nebst den Seen 737,1 741,6 678,9 
2. Dnjepr-Düna-Njemen-Weichsel . 304,6 232,2 287,9 
3. Don . RER AB BAR EL EN 32,6 34,8 30,3 
4. Dnjestr 15,6 16,7 12,9 
5. Narowa a DORT TOSUHD-. MO 12,1 10,9 11,2 
6." Onega . »..2 mim. je 1,1 0,3 1,0 


Diese wenigen Zahlen geben für alle Flüsse ohne Aus- 
nahme zwischen dem Jahre 1890 und 1892 einen entschiedenen 
Rückgang der Transportmengen an. Daraus muss der Schluss 
re werden, dass der Wassertransport im allgemeinen an 

edeutung einzubüssen beginnt. Anders läge .die Frage, wenn 
der Rückgang der Schlusszahlen veranlasst worden wäre durch 
einen bedeutenden Ausfall an Gütern auf einem Flusslauf, der 
leicht durch ungünstige Ernteverhältnisse hervorgerufen werden 
könnte. Das ist aber nicht der Fall, sondern es ist ein all- 
gemeiner Rückgang der Transporte auf allen Wasserwegen 
eingetreten. 


Fügt man an diese Zusammenstellung dann noch die 
Nachweisung über die Gütermengen und Gütergattungen, die 
auf den einzelnen Flüssen zum Transport gelangt sind, so er- 
hält man das folgende Bild: A 


rn 


Es gelangten zum Transport aufder 


| 


fu | 
s E OR F 3 2 eure 
fe} | {= n = | 
Waaren = 5 Bien | = Fe E E a > | Br) ® 
> zZ | a | ä fa nr © S ® En 
| | | 2 > | z 
| in Tausenden Pud 
Alle Waaren insge- 
sammiı a... „(I 460.957 191 980 | 26019 158 054 64 980 59 903 4 951 30 287 12 881 11 224 1033 
davon entfielen auf: | | 
Getreide . 42 103 3156 3947 27 633 0983 59 —— 7428 1199 10 1 
Buchweizen 1152 27 —_ 52 1 | _ — — — —_ _ 
Hirse 1346 32 — 122 — _ - 73 _ — 6 
Spiritus 377 6 5 156 — . .) 34 11 Ark ı 
Zucker 704 al 27 963 3 u — 597 — | — 1 
Leinsaat . 1634 99 116 171 9 | 51 — 44 Dun = — 
Flachs 658 105 374 1 64 | 2 - hen ar _ * 
Baumwolle . 1457 ri ar 2; — ul 2 BB ll te (AM er = 
Gusseisen 6310 346 9 276 _ _ _ Ks — 1 —_ 
Eisen 10 621 224 57 198 a n— 1300 | — 1 2 
Fische . 10 003 73 523 184 17 56 —_ | 1248 _ | 7 Z— 
Salz. . 24 732 300 165 3 596 151 | 5 _ 99 | 153 | 23 
Naphta 62 318 24 _— 7 — N UA SEBL | _ - 
Petroleum 21 347 26 36 56 16% en — .) 1009 | _ _ 6 
Steinkohlen 1337 554 _ 2429 — | 196 — | 467 6 3 E— 
Brennholz 60 225 102 256 3115 17 928 2950 | 1142 — 561 | 961 3 974 209 
Bauholz 151 562 47 299 15 691 89668 | 59333 44 255 4945 12456 | 1835 7142 688 


Eine Vergleichung mit den Angaben des Vorjahres (vergl. 
Nr. 85 S. 803 Jahrg. 1893 d. Ztg.) lässt erkennen, in welchem 
Umfange die einzelnen Transportartikel auf den einzelnen 
Flüssen zurückgegangen sind. Eine Zunahme der beförderten 
Gütermengen kann konstatirt werden bei der Dwina, Düna, 
Weichsel, Narowa, dem ÖOnega und Njemen und zwar hat 


die Zunahme vorherrschend beim Bauholztransport statt- 


gefunden. 

Endlich gewährt die nachfolgende Tabelle einen Ueber- 
blick über die Güterbewegung der einzelnen Hafenplätze an 
Petersburg, Zarizyn, Nishnji Nowgorod 


den Wasserläufen, 


und Riga sind die hauptsächlichsten Bestimmungspunkte. 


© =) =) BS ; 
2 Br EN = © SE ee 
lasse 213 13 El2 8|3|213 1301885 |$ 822 8: 
Es le3l2 #18 3058 2 | ee el Beten a geslens 
Es erreichten % ME Ei & Q E | = - 5 5 E [0,) < E 28 S E BET ÄZE 

| ga ja = =] 

in Tausenden Pud 

St. Petersburg 7142 2056| 4 — | — | 1354| 243 | — | 1298| 2838| 94 1443| 583] 3837| 103 |81246| 41459] 135439 169 789 
Twer ..2...1 4 71 146 —| — |) — 2 146 3 42 — 28 — | 8407| 3092) 12367 12620 
Rybinsk . . . . 5738 ası 175 2 | 6 ıcalaea| ı5| 564 All 98 10601 a1 7A 8| 2130 255| 11639 13969 
Jaroslawl 2639| 2233| 67) 2 — 5 5 | 214 64 141]  98| 2086| 6396| 225) 12 | 3418| 2903 18493 20447 
Kostroma . ..| 16 1 10 —| 1 31528 1 1). TOO 87 7| — | 4982| 3909| 10410) 10725 
Kischinew . 561 8380| 37lıa| 2 2 6| 55 4 13) 16 4683| 1793| 98) 29 | 1886 1279| 6824 7474 
N. Nowgorod . 7227 c60|278l 62 | 28] 30) 51 | 599 | 1129| 5890] 1290| 391422880 5005| 31 | 3478| 3276 55223) 64451 
Kasan,..1..2, 36557 — | 6119| 9 — DIEB 28| 105) 263] 169 3373] 409) 6 | 8198| 3063) 19413 22013 
Ssamara . m —- 016 5 — ram 9 8 — 185 2078| 132] 989 | 468| 2254 7181| 7888 
Ssaratow 1232 — 3 -I1-1 - 1 —-|% 901 138) 558] 1800) 5479| 2333 2507, 3243 17464| 19706 
Zarizyn ww —ı 1911 —-|j—-| — | — |84 11) 640| 3515) 4021 13009! 10914] — 579) 32823) 66793, 69.390 
Astrachan 2631 — ss 92 — | —  — 1283| 516 — 40 — | — | 35 | 4205| 5427| 13157) 19519 
Murom 36 — aA —| 1860 8 — 195 96 8 3 386|. 143 4 — 324 864| 2233| 2486 
Moskau 16 — | -|1—- | -| - | - | — 16 — | — 16 — | 1985| 1749| 3782| 12378 
Dermi cin; 508 — | 80) 51 | 173 b—-ı 2 5 14 190) 995 al 76 49 | 875 272 3056 4991 
Archangelsk 2739 — 16:13 7387| — 2 71 — 2 — 6 — 139| 12024 15299 16576 
Chersson. . ..[119695 2 — | — |— 2 — | — 138 4 3 4 — 164 32 8200 28374 29636 
Jekaterinoslaw , 56. 5) 391 24 | 154 — —.|1,— 29 27 7 — — | 1768 24885 26994 28 954 
Klewune..,. 1397, „24| 211.8, 174,211. || 68 17! 80) 1346 2 1) 443 |10038 7067, 20637) 29 350 
Nikolajew 23382 — | -|I-|-| - 1.150. | —- | En, 3) — | 2396| 4097 
Jurburg . a at anne | .— 02 3 — | — | — .| 259744523) 47184 48875 
Kowno 15 — || Zah absuhir ahataihetschurt |. — 45 — | — [164 | 2086| 3050| 5360| 6371 
Riga .....1. 62 — ıi-I- — as 81—-|—- | -|-—|- | — | — | — | 153058023) 60361 60753 
Rostow a/D. 2087 — | 561 — — 4 — | 16 8| 1205| 1094| 10] 3587| 978| 169 10 9765 15976) 18063 
Kalatsch . 5287 — 2 —- IM — | —- 1 | - ı re — | —- /]90| — _ 5897 6482 
Bender-Warnitza | 95 — — — — rer | ulm 2 — | - |- | al 573 1648| 6285 
Kulga . ii -|I- -|I - 1 | - 1, — Ve — | — ! 2744| 5581) 8334| 8390 


Der Bericht 
druck, dass der Verkehr auf den Wasserwegen lange nicht die 
Entwickelung hat, die er im Interesse der Produktion haben 
könnte und haben müsste. Wo aber dieGründe hierfür liegen, 


ewährt in seiner Gesammtheit einen Ein- | dafür gibt der Bericht, wie wir schon angedeutet haben, keine 


| Anhaltspunkte und der Leser ist auf das Gebiet der Ver- 
| muthungen und der Kombination verwiesen. 


a 


Mittheilungen über Vereinsangslegenneiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 968 vom 14. d. Mts. an sämmtliche am Vereins-BReise- 
verkehr betheiligten Verwaltungen, betreffend den Sonderab- 
druck der Abschnitte III und IV des vom 1. Mai d. J. ab gül- 
tigen arithmetischen Fahrscheinverzeichnisses (abgesandt am 
19. d.Mts.) an diejenigen Verwaltungen, welche Sonderabdrücke 
bestellt haben.) 

Nr. 1066 vom 14.d. Mts. an sämmtliche am Vereins-Reise- 
verkehr betheiligten Verwaltungen, betreffend den Vereins- 
Reiseverkehr (abgesandt am 19. d. Mts.). 

Nr. 1078 vom 15. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Anträge auf Auslegung der Bestimmung in 
$ 12 Abs. 3b des Vereins- Wagenübereinkommens (abgesandt 
am 19. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Steuerreform und die Eisenbahnen in Oesterreich. 


Das bisherige, vielfach mit den Forderungen der Gerech- 
tigkeit und Volkswirthschaft nicht in Einklang zu bringende 
System der direkten Steuern in Oesterreich geht einer radi- 
kalen Reform entgegen. Das Plenum des Abgeordnetenhauses 
beräth schon durch mehrere Tage die durch dessen perma- 
nenten Steuerausschuss verbesserten Steuervorlagen der Re- 

ierung, welche sich auch in ihrer Begründung mehrfach auf 
Re Steuergesetze berufen, die Finanzminister Miquel in 
Preussen eingeführt hat. Lange bevor die in diesen Vorlagen 
beantragte Besteuerung der zur öffentlichen Rechnungslegung 
verpflichteten Unternehmungen, also auch der Eisenbahnen, 
zur Verhandlung kommen konnte, wurde von mehreren Abge- 
ordneten verlangt, dass, wie in Preussen, aus den Erträgnissen 
der Bahn und anderen Einnahmequellen des Staates dessen 
Bedürfnisse in grösserem Umfange gedeckt und dadurch die 
Last der Steuerträger erleichtert werde. 

Dem entgegen wurde geltend gemacht, dass sich im 
Preussischen Budget für das Jahr 1894/95 mehr als 400 Mil- 
lionen Mark, und zwar aus den Einnahmen der Eisenbahnen 
allein. 367,6 Millionen Mark und aus dem sonstigen Staatsbahn- 
besitze vorfinden, während die ÖOesterreichischen Bahnen 
20 Millionen Gulden jährlich dem Staate an Subventionen, 
Garantien und Zuschüsse kosten und unser Staatsbahnbesitz 
nur ein geringes Erträgniss abwirft. Andererseits wurde von 
der Opposition die Aufhebung der Erwerbsteuer und deren 
Ersatz durch die Erhöhung der Eisenbahntarife mit der Be- 
gründung vorgeschlagen, dass mit den niedrigen Tarifen der 
Staat nur ein Geschenk an die Industriellen und Kaufleute 
mache. Dem entgegen wurde von den Verfechtern der Vor- 
lagen auseinandergesetzt, dass die niedrigen Tarife durchaus 
kein Geschenk bilden. Jeder Fabrikant und jeder Grossgrund- 
‚besitzer verkauft seine Erzeugnisse am liebsten am Orte der 
Erzeugung, und die Begünstigung, welche aus der Fracht er- 
spriesst, überlässt er gern dem Abnehmer. Einen Vortheil 
allerdings gewähren ihm die niedrigen Tarife, es wird ihm er- 
möglicht, seine Fabrikate dorthin zu versenden, wo ein Absatz 
für dieselben ist. Ist der Tarif hoch, dann kann er entweder 
nicht fabriziren, oder er muss die Produkte sehr billig an Ort 
und Stelle verkaufen. Ob das im Interesse des Staatsschatzes 
wäre, müsse sehr bezweifelt werden. Die Erfahrung lehre, 
dass eine Herabsetzung der Tarife den Verkehr bedeutend 
hebt, wenn auch im Anfange ein gewisser Ausfall eintritt. 
Es werde ihnen dann erst möglich, mit dem Auslande erfolg- 
reich zu konkurriren. Wir könnten beispielsweise sehr guten 
Zucker nach Indien exportiren, wenn die Fabriken nicht so 
weit von Triest entfernt wären und die Fracht dahin für den 
Böhmischen Zucker nicht so hoch wäre, sodass er mit dem 
Deutschen nicht konkurriren kann, der nach Indien geht; die 
beantragte Aufhebung der Erwerbsteuer wurde auch abge- 
lehnt. (Wir werden noch öfter Gelegenheit haben, über die 
Steuerdebatten zu berichten, da sich dieselben voraussichtlich 
bis nach Ostern hinziehen werden.) 


Hinausgabe des II. Nachtrags zum Eisenbahn-Betriebs- 
reglement. 


Im „R.-G.-Bl.“ Nr. 35 vom 2. d. Mts. wurde die Abände- 
rung und Ergänzung der $$ 42 (betrifft die Beförderung von 
Leichen) und 50 (entspricht dem $ 41 des Deutschen Vereins- 
Betriebsreglements) sowie einiger Bestimmungen der Anlage B 
des Betriebsreglements publizirt. Hiervon wurden die Bahn- 
verwaltungen mittelstt: Handelsministeriellen Erlasses vom 
1. d. Mts. mit dem Bemerken verständigt, dass, wenngleich die 
Artikel „gewöhnliche Salpetersäure* und „Scheidewasser“ 
unter Nr. XV einbezogen wurden und mithin die Nr. LIV 
(alt) der Anlage B eliminirt wurde, so können doch die für 
die Verladung und Entladung dieser Artikel bisher bestan- 


denen Vorschriften der Nr. LIV (alt), Ziffer 2 und 3, auch 
in Hinkunft etwa durch Aufnahme derselben in die Zu- 
satzbestimmungen des Tariftheiles I aufrecht erhalten 
werden. Die Bahnverwaltungen mögen den Bedarf an diesem 
Nachtrage der Hof- und Staatsdruckerei bekannt geben und 
veranlassen, dass die in Händen des unterstehenden Personals 
befindlichen, sowie in den Stationen zur Einsichtnahme des 
Publikums und zum Verkauf bereitliegenden Exemplare des 
Betriebsreglements alsbald mit diesem Nachtrage versehen 
werden. 


Aenderung der Bestimmungen des Tariftheiles I hinsichtlich 
der Frachtberechnung nach dem Ladegewichte der verwen- 
deten Wagen.‘ 

Die gemeinsame Direktorenkonferenz hat im Vorjahre 
den Beschluss gefasst, die im Nachtrage I zum gemeinsamen 
Tariftheile I enthaltene Liste der nach dem Ladegewichte 
des beigestellten Wagens tarifirenden Artikel abzuändern, so- 
wie die Frachtberechnung nach dem Ladegewichte rücksicht- 
lich einzelner Artikel des Spezialtarifes 3 aufzuheben. Der 
K. K. Handelsminister hat nun mit Erlass vom 5. d. Mts. 
diesen Beschluss mit dem Bemerken genehmigt, dass der Kö- 
niglich Ungarische Handelsminister auf der vorläufig in sus- 

enso belassenen Eliminirung der Artikel: Cement, gebrannter 
Kalk und Steine aus der oberwähnten Liste die Genehmigung 
ertheilt hat. Diese in der Nr.32 des „Verordn.-Bl. f.E. u. Sch® 
enthaltenen Abänderungen sind unverweilt zur Durchführung 
zu bringen 


Vorkehrungen zum Aufhalten entrollter Fahrzeuge. 


Die K. K. Generalinspektion weist in ihrem Erlasse vom 
28. v. Mts. auf das häufigere Vorkommen von Unfällen durch 
Entrollen der Wagen und auf die Nothwendigkeit hin, nicht 
nur die diesbezüglich bestehenden Anordnungen strengstens 
durchzuführen, sondern auch den zur Erfüllung ihrer Pflicht 
zu verhaltenden Eisenbahnorganen die Mittel zum Aufhalten 
entrollter Fahrzeuge in hinreichender Menge an geeignetem 
Orte und in dienstfähigem Zustande zur Verfügung zu stellen. 
Um bei der genannten Behörde einen diesfälligen Ueberblick 
zu gewinnen, wurden die Bahnverwaltungen eingeladen, eine 
tabellarische Uebersicht über die auf ihren Linien vorhandenen 
Schutzmittel gegen das Entrollen von Fahrzeugen und die Ver- 
theilung dieser Mittel in den einzelnen Stationen und Strecken 
bis Ende Mai d.J. vorzulegen. Endlich sind der tabellarischen 
Zusammenstellung detaillirte Skizzen der einzelnen Schutz- 
mittel unter Angabe des Maassstabes beizuschliessen, und ist 
eingehend darüber zu berichten. ob und wie sich diese Mittel 
bisher bewährten bezw. welche Mängel denselben anhaften. 


Durchführung von Tarifmaassnahmen im Instruktionswege. 

Eine Bahnverwaltung hatte hinsichtlich einer im In- 
struktionswege zur Einführung gebrachten Tarifmaassnahme 
sich mit der Kundmachung im „Verordnungsblatte“ begnügt 
und die Berichterstattung an die Aufsichtsbehörde unterlassen, 
von der Annahme ausgehend, dass eine diesbezügliche Verpflich- 
tung nicht bestehe. Die K. K. Generalinspektion hat hierüber 
bemerkt, dass in der Verordnung des K. K. Handelsministeriums 
vom 1. November 1894 die Verpflichtung der Bahnverwaltungen 
zur Berichterstattung über solche Tarifmaassnahmen, welche 
nicht im Wege von Tarifen und Tarifnachträgen, sondern im 
Instruktionswege zur Durchführung gelangen, ausdrücklich 
ausgesprochen ist. 


Kommunikationsangelegenheiten im Ungarischen 
Abgeordnetenhause. 


Die in Nr.22 d. Ztg. erwähnten, vom Eisenbahnausschusse 
angenommenen Regierungsvorlagen über die dort‘ genannten 
Vizinalbahnen wurden vom Plenum angenommen. Eine grössere 
Debatte entwickelte sich nur bei dem Gesetzentwurfe, be- 
treffend die Vizinalbahn Schässburg - Agnethlen. 
Handelsminister Daniel gab die nöthigen Aufklärungen, 
worauf die Vorlage von der Majorität votirt wurde. Auch 
wurden mehrere Berichte des Ausschusses für Wasser- 
angelegenheiten erledigt. (Da solche Vorlagen gewöhnlich von 
der Magnatenkammer ebenfalls angenommen werden, so 
kommen wir auf dieselben voraussichtlich nicht mehr zurück.) 


Bahneröffnungen im Monat Januar d. ). 


Im Januar d. J. wurden, wie s. Z. berichtet wurde, nach- 
ne Eisenbahnstrecken dem öffentlichen Verkehre über- 
geben: 

am 16. die 11,918 km lange Lokalbahn Plan-Tachau 
(im Betriebe der Generaldirektion der K. K. Oester- 
reichischen Staatsbahnen), 

am 27. die 4,275 km lange Strecke Wiener-Neudorf- 
Guntramsdorf, eine Fortsetzung der Lokalbahn 
(Dampftramway) Wien-Wiener-Neudorf. 


= 


Betriebseinnahmen der Oesterreichischen und Ungarischen 
Eisenbahnen im Monat Januar d. J.®| 4 
In jenem Monat wurden auf diesen Eisenbahnen im 
anzen 8870890 Personen und 8752301 t Güter befördert und 
ierfür eine Gesammteinnahme von 24 952 970 fl. erzielt, d.i. für 
1 km 843 fl. Im gleichen Monat 1894. betrug die Gesammt- 
einnahme bei einem Verkehre von 8426902 Personen und 
89260404 t Gütern 25 640018 fl. oder für 1 km 894 fl, daher er- 
gibt sich für den Monat Januar d. J. eine Abnahme der kilo- 
metrischen Einnahmen um 5,7 %. Das auf Grund der Betriebs- 
resultate des Monats Januar d. J. für das Oesterreichisch- 
Ungarische Eisenbahnnetz für das Jahr berechnete kilometrische 
Ergebniss beziffert sich auf 10116 fl. und ist somit gegenüber 
dem für das Jahr 1894 mit 10728 fl. ermittelten kilometrischen 
Resultate um 612 fl. oder 5,7 % ungünstiger. 

Yon den im „Verordn.-Bl. f, Eisenb. u. Schifff.“ Nr. 31 
aufgezählten und bezüglich ihrer Verkehrsverhältnisse meist 
detaillirt besprochenen 127 Eisenbahnen haben die folgenden 
die höchsten kilometrischen Einnahmen: die K. K. Staatsbahn 
Matzleinsdorf (Praterstern)-Wiener Verbindungsbahn 89 124 fi., 
Aussig-Teplitzer Bahn 47724 fl., Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
(Hauptbahnnetz) 31260 fl.. Kaschau-Oderberger Bahn (Oester- 
reichische Strecke) 24 864 fl, Buschtöhrader Linie Lit. B 23 460 fl., 
Leoben - Vordernberger Bahn 22932 fl, Buscht&hrader Linie 
Lit. A 19944 fl. und Südbahn (Hauptbahnnetz und Lokalbahnen 
in Oesterreich) 18876 Al. 


Aus dem Geschäftsberichte der Aussig - Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft für das Betriebsjahr 1394 


entnehmen wir folgende Daten: 


Im Jahre 1894 wurden auf. der Aussig-Teplitzer Bahn 
befördert 2069269 Personen und 8900646 t Güter, daher um 
97714 Personen und um 300331 t Güter mehr, wie im Jahre 
1893. Von den Gütern waren 8021505 t Kohlen und 879141 t 
diverse Güter, und zwar wurden die vorbezeichneten Kohlen- 
quantitäten im Lokalverkehre mit 507161 t, zur Elbe mit 
1907993 t, nach dem Inlande mit 2767354 t, nach dem Aus- 
lande mit 2838997 t verfrachtet. 


Die Bruttoeinnahmen im Jahre 1894 betrugen 7027671 fl. 
daher sich gegen das Jahr 1893 eine Mehreinnahme von 


602899 A. ergibt. 
2491 344 fi. 
Es ergibt sich sonach abzüglich der Steuern, dann der 
für die Prioritätsanleihe erforderlichen Zinsen und Tilgungs- 
uote und der vertragsmässigen Zahlungen an die K. K. 
Sk buhnen aus den Gemeinschaftsverkehren ein Reingewinn 
von 2710043 fl. 
Die am 20. April d. J. in Teplitz stattfindende 37. ordent- 


Die Betriebsausgaben beziffern sich auf 


zielten Reingewinnes Beschluss zu fassen haben. 


per Aktie & 500 fl. beantragen. 

Die Bahn hat eine Gesammtlänge von 101,152 km, wovon 
die ganze Strecke von Aussig bis Komotau von 64,971 km 
doppelgeleisig ist. 

Hierzu kommen 76 Flügelbahnen in der Gesammtlänge 


von 66,757 km, so dass die Gesammtlänge der von der Gesell- 


schaft betriebenen Bahnstrecken 167,909 km, die Länge sämmt- 
licher Geleise auf der Hauptbahn und den Flügelbahnen 
430,243 km beträgt. 

Die Hochbauten der Haupt- und Flügelbahnen nehmen 
eine Fläche von 748,16 Ar ein. 

Der Fahrpark besteht in: 
114 Personen-, 22 Kondukteur-, 2 Postambulance-, 10 Spezial- 
güter-, 250 gedeckte Last-- und 6100 Kohlenwagen (hiervon 


1500 Stück mit 15 t Tragfähigkeit), 200 Equipagewagen, | 


55 Bahnwagen und 1 Hilfswagen für Bahnunfälle; derselbe 
hat im Jahre 1894 eine Vermehrung um 2 Lokomotiven, 
4 Tender und 200 Kohlenwagen mit 15 t Tragkraft erfahren. 


Das Projekt der Nordböhmischen Transversalbahn. 

Der Kampf um die Ertheilung der Konzession für diese 
Bahn, welcher nicht nur von den angrenzenden Bahnverwal- 
tungen, sondern auch von einer Gruppe Wiener und auslän- 


discher Unternehmer geführt wurde, ist vorläufig zu Gunsten | 


der Aussig-Teplitzer Bahn entschieden worden. Es ist nämlich 
zwischen der Regierung und der Verwaltung dieser Bahn in 
Bezug auf das Projekt der sogenannten Nordböhmischen 
Transversalbahn, d. i. die Herstellung einer Eisenbahnverbin- 
dung von Teplitz über Lobositz, Leitmeritz mit 
Uebersetzung der Elbe über Auscha, Böh- 
misch-Leipa, Gabel nach Reichenberg, eine 
Einigung erzielt worden. Es sind aber noch bedeutende 
Schwierigkeiten zu überwinden und eine Reihe von Vorbedin- 

ungen, unter denen die Sicherung entsprechender Tarife für 
die Braunkohle zu nennen ist, zu erfüllen. Die Sicherstellung 


84 Lokomotiven, 84 Tendern, _ 


der genannten Eisenbahnverbindung in der in Aussicht ge- 
nommenen Form und durch die erwähnte Gesellschaft stellt 
sich als die allseitig günstigste Lösung dieses schwierigen 
Problems dar, da von Seite der Aussig-Teplitzer Bahn keinerlei 
Interessentenbeiträge in Anspruch genommen werden, die ge- 
nannte Gesellschaft ferner wohl die Gewähr für die solide, 
technisch vollendete und ökonomische Herstellung der in Rede 
stehenden Eisenbahnverbindung bietet. Ueberdies aber ent- 
fällt auch die Nothwendigkeit einer legislativen Beschluss- 
fassung, da die Konzession mit Rücksicht darauf,’ dass weder 
vom Staate, noch vom Lande eine materielle Beihilfe bean- 
sprucht wird, im administrativen Wege ertheilt werden kann. 
Der Antrag auf Herstellung dieser Bahn und Aufnahme eines 
Prioritätsanlehens im Betrage von 20 Millionen Gulden wird 
bereits auf die Tagesordnung der Generalversammlung, 
welche für den 20. April d. J. einberufen ist, gesetzt werden. 


Der neue Oesterreichisch - Ungarisch - Russische Eisenbahn- 
verband-Tarif. 

- Soeben ist das erste Probeexemplar dieses Tarifs an die 
betheiligten Verwaltungen vertheilt worden. Derselbe wurde 
unter unendlichen Schwierigkeiten aufgestellt, daman vorerst, 
gestützt auf die Handelsverträge, die Ausgabe des Deutsch- 
Russischen Verbandtarifs abwarten musste, — anderseits aber 
auch die Reform des einheitlichen Tarifschemas in Russland 
selbst die Basis bilden sollte Der Umfang des Tarifs ist 
wohl der el bisher am Kontinente, wenn man erwägt, 
dass derselbe vonGranicanach Tscheljabinsk, dem 
Ausgangspunkt der Sibirischen Eisenbahn, 3 365 Werst beträgt, 
und 34 Russische Bahnen inklusive der Polnischen Bahnen, 
der Südwestbahnen von Odessa, in sich schliesst. Oesterreich- 
Ungarn hat 7 Bahnen. Russland hat 210 Verbandstationen, 
Öesterreich-Ungarn 142 Verbandstationen aufgenommen, wovon 
allein 50 auf die Ungarischen Staatsbahnen ent- 
fallen. Der Tarif ist inKronen- und Rubelwährung 
prolokg =61Puderstelltundin Schnittform, 
und zwar Schnitt I Granica, Schnitt II Brody, Schnitt II 
Podwolocyska, Schnitt IV Nowosielitza (Reichsgrenze) ge- 
rechnet. De Theil I enthält die Güterklassifikation, welche 
für Oesterreich-Ungarn sich an jene des bisherigen Oester- 
reichisch-Ungarisch-Russischen Grenzverkehrs anschliesst, für 
Russland sich aber strenge an das dortige Tarifschema mit 
seinen XII Normalklassen, 43 Differenzialtarifen und 12 Aus- 
nahmetarifen hält. Der Ausnahmetarif IX ist für Mineral- 
kohle, Ausnahmetarif X für Obst mit Rücksicht auf die Unga- 
rischen Stationen Fiume, Keeskemet, Nagy-Körös, Nagy-Maros 
erstellt. Der Theil II enthält die Tariftabellen für den 


' Oesterreichisch-Ungarischen und für den Russischen Durchlauf 


3 ' und umfasst 200 Seiten des Tarifs. 
liche Generalversammlung wird wegen Verwendung des er- 


Der Ver- | 
waltungsrath wird die Vertheilung einer Dividende von 5A. 


Lieferung eiserner Schwellen für die Sibirischen Eisenbahnen. 


Die für diese Bahnen von der Russischen Regierung aus- 
geschriebene Lieferung wurde von der Prager Eisenindustrie- 
Gesellschaft erstanden. Sie hat nämlich 100000 Metercentner 
eiserne Schwellen {ür den Bau der Sibirischen Bahnen, rück- 
sichtlich der Strecke Tscheljabinsk-Tomsk (3365) Werst zu 
liefern. Nach dem vorerwähnten offiziellen Oesterreichisch- 
Ungarisch - Russischen Verbandstarif beträgt die Fracht für 
10000 kg für die Strecke Prag-Granica 114 Kronen und für 
Granica-Tscheljabinsk 196,45 Rubel. 


Entscheidung der Budapester Königlich Ungarischen 
Gerichtstafel, 
betreffend dieGültigkeitderBestimmungendes 
Ungarischen Eisenbahn-Betriebsreglements, 
welche mit den Anordnungen des Handels- 
gesetzes nicht übereinstimmen. 


Die Budapester Königlich Ungarische Gerichtstafel hat 
mit ihrer nschsidung (1894) das erstrichterliche Urtheil, laut 
welchem Kläger mit seiner Klage wegen Rückerstattung einer 
Frachtdifferenz von 10 fl. De. W. abgewiesen wurde, aus fol- 
genden Gründen bestätigt: 


„In dem über die Inartikulirung des in Bern am 14. Ok- 
tober 1890 zustande gekommenen Internationalen Ueberein- 
kommens lautenden Gesetzartikel XXV vom Jahre 1892 ist 
ausgesprochen, dass das Internationale Uebereinkommen in 
die Reihe der Landesgesetze aufgenommen wird und wurde 
gleichzeitig dem Ministerium die Vollmacht ertheilt, die Be- 
stimmungen des Internationalen Uebereinkommens im Wege 
der Modifizirung des Eisenbahn-Betriebsreglements auch auf 
jene Rechtsgeschäfte auszudehnen, auf welche das Inter- 
nationale Uebereinkommen keine Anwendung findet, selbst in 
jenen Theilen, die mit den Anordnungen des Handelsgesetzes 
nicht übereinstimmen. Infolge dieses Auftrages ist die Ver- 
ordnung des Königlich Ungarischen Ministeriums vom 10. De- 
zember 1892 zustande gekommen, in welcher festgesetzt wurde, 


tO 


dass, vom 1. Januar 1893 angefangen, in den Ländern der Un- 
garischen Krone die Bestimmungen des neuen Betriebsregle- 
ments Anwendung finden, und nachdem das neue Betriebs- 
reglement auf Grund der im Gesetzartikel XXV 1892 ent- 
haltenen Vollmacht ins Leben getreten ist, so hat dasselbe 
auch gegenüber den abweichenden Bestimmungen des Handels- 
gesetzes Gültigkeit. Da nun im Sinne des Alinea (4) 61 dieses 
internen Betriebsreglements die aus unrichtiger Anwendung 
des Tarifs oder aus Rechnungsfehlern bei der Festsetzung der 
Fracht und der Gebühren entstandenen Rückvergütungs- 
Ansprüche 'nach Ablauf eines Jahres, vom Tage der Zahlung 
an gerechnet, nicht geltend gemacht werden können, da ferner 
die Verjährung die Natur eines erworbenen Rechtes nicht be- 
sitzt, und demnach die im Betriebsreglement stipulirte ein- 
jährige Verjährungsfrist auch auf die vor Inslebentreten 
des Betriebsreglements entstandenen Ansprüche auszudehnen 
ist, in dem Sinne, dass das Verjährungsjahr vom Tage des Ins- 
lebentretens des erwähnten Betriebsreglements zu rechnen ist, 
da schliesslich Kläger seine Klage vor Ablauf eines Jahres 
nach dem Inslebentreten des Betriebsreglements nicht an- 
gestrengt hatte, demzufolge wurde er mit seiner Klage auf 
Grund der Verjährung rechtmässig abgewiesen. Budapest, 
am 23. Januar 1895.“ 


Erneuerung des Sachverständigen-Beweises bezüglich einer 
Körperverletzung und Voraussetzung für die Ertheilung einer 
Wittwenpension (Rechtsfall). 

Ein Schaffner behauptete in seiner Klage gegen die vor- 
gesetzte Babndirektion, dadurch eine Gehörsschwächung er- 
litten zu haben, dass er während seiner dienstlichen Beschäf- 
tigung im Packwagen durch das Heranfahren der Maschine an 
denselben ohne vorhergegangenes Signal auf ein spitzes 
Gepäckstück stürtzte, das Gehör theilweise verlor und deshalb 
dienstuntauglich wurde. Seine Gattin schloss sich der Klage 
mit dem Begehren an, dass ihr die statutenmässige Wittwen- 
pension schon jetzt bemessen werde. Das Erstgericht wies 
letzteres Begehren ab, weil erst das Ableben ihres Gatten die 
Voraussetzung für ihre Pension bilde. Dessen Begehren aber 
auf Schmerzensgeld, erhöhte Pension wegen des Unfalles und 
Verpflegungsraten wurde in der Erwägung abgewiesen, dass 
nach ärztlichem Gutachten ein Kausalzusammenhang zwischen 
dem behaupteten Unfalle und der Gehörsschwächung des 
Klägers nicht besteht. Das Ober-Landesgericht in Wien be- 
stätigte mit einer Entscheidung (1893) dieses Urtheil und wies 
das Begehren um Erneuerung des Sachverständigen-Befundes 
aus folgenden Gründen ab. Diese Erneuerung ist deshalb ge- 
setzlich ausgeschlossen, weil der betreffende Sachverständigen- 
Beweis über das eigene Ansuchen des Appellanten aufgenom- 
men worden war und er sich darauf in seiner Klage selbst 
berufen hat, und weil er ferner das darin enthaltene Gutachten 
— obwohl es in seiner Gegenwart über seinen Zustand in so 
absprechender Weise abgegeben wurde — damals in keiner 
Richtung beanstandete, sondern erst in der Replik und jetzt 
erst in der Appellationsbeschwerde für unvollständig erklärte. 
Endlich war der Befund nach genauer gerichtlich vorgenom- 
mener Untersuchung des ganzen Gehörorgans des Klägers 
unter dem abgelegten Eide der Gerichtsärzte abgegeben und im 
Gutachten die fragliche Gehörschwächung ausdrücklich als in 
keinem Zusammenhange mit der erlittenen Kontusion erklärt 
worden, daher ist nicht abzusehen, wie von der Fortsetzung der 
Verhandlung nach dieser Richtung hin ein Erfolg für den 
Appellanten erwartet werden könnte. (Röll’sche Sammlung 
vom Jahre 1894, Nr. 297.) 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Der Sturm an der Wiener Börse scheint definitiv vorüber 
zu sein. Die aufsteigende Richtung ist auf die Gerüchte über 
die Wiederaufnahme der Verstaatlichung der Eisenbahnen 
zurückzuführen; die Spekulation glaubt, dass die letzte Stunde 
für sämmtliche grössere Privatbahnen Oesterreichs geschlagen 
hat. Man nimmt an, dass auch die Oesterreichisch-Ungarische 


Staatsbahn in der nächsten Zeit der Verstaatlichung anheim- 
fallen werde; der Kurs ihrer Aktien hat sich von 396,50 in | 
raschem Tempo auf 414 offiziell und auf 425 in der Nachbörse 


ehoben. 
der Beschluss der Triester Handelskammer gegen ihre Ver- 
staatlichung von Einfluss, auf welchen wir noch zurück- 


kommen werden. 


Für das Steigen der Südbahn (112,50) war jedoch 


Bei den übrigen Bahnaktien waren für 


deren höhere Kursentwickelung wieder Dividendenschätzungen, 


die Lebhaftigkeit des Verkehrs nach der 
besseren Witterung oder andere nebensächliche Motive maass- 
gebend. So notirten: Aussig-Teplitzer Bahn 1780, Nordwest- 


eingetretenen | 
, setzt. 


bahn 279,50, Elbethalbahn 284, Böhmische Nordbahn 294,50, 
Buschtöhrader Bahn Lit. A 1440, Kaschau-Oderberger Bahn 


200,75, Lemberg-Ozernowitzer Bahn 310 und Süd-Norddeutsche 
Verbindungsbahn 214. Gleich blieben sich nur die Aktien der 
Böhmischen Westbahn (417,50) und Ungarisch-Galizischen Bahn 
(207,75). Rückgänge sind gar nicht zu verzeichnen. Schliesslich 
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waren auch die Aktien der beiden Wagenleih - Gesellschaften 
(internationale und allgemeine) zum Kurse von 447 stark begehrt. 


Aus der Schweiz. 


Ostschweizerische Vizinalbahnen. 


Herr Guyer-Zeller, Präsident des Verwaltungsraths der 
Nordostbahn, stellte den Mitgliedern desselben ein Vogel- 
schaukärtehen mit einem Vizinalbahnnetz zu. Es handelt sich 
dabei um Projekte, die sowohl seit Jahren bekannt, als auch 
in der letzten Zeit wieder aufgetaucht sind. 

Die projektirten Linien, bei denen ae von nicht 
über 25 °%0 Kurven mit keinem kleineren Radius als 200 m 
zur Anwendung kommen, sollen normale Spurweite haben und 
bezüglich des Unterbaues ähnlich behandelt werden, wie in 
Deutschland die sogen. „Bahnen dritter Ordnung“. 

Sie betreffen folgende Strecken: 


1. Bremgarten-Hudingen . ee} 11,8 km 
2. Döttingen-Klingnau-Niederwenigen. . . » ... 136 „ 
3. ElektrischeStrassenbahn Zürich-Forch-Grüningen- 

Bubikon..: il ag 4% 2] ae Re re Fa ee 
4. Elektrische Abzweigung: 

a) Forch-Pfannenstiel (Ockendenkmal). 4,80. 

b) Gruningen-Ottikon-Gossau. EI, 2,59, 
5. Uerikon-(Stäfa)Bubikon-Hinweil-Bauma . 2A,DE 
6. Effutikon-Uster-Monchaltorf-Egg-Meilen 256 „ 
Talurbenthal-Bschlikonges ss eg 11,053 
8. Wald-Utznach a 9,87% 
9. Wyl-Weinfelden 3 16,5 
10. :Weinfelden-Konstanz . . m Paare 
11. Ebnat - Nesslau- Wildhaus- Buchs (mit Zahnrad- 

system auf der Rheinthalseite) . . . 2.2.2. 8340 „ 
12. St. Gallen-Romanshorn (Egnach) ... .7. .v..22178 5% 
13. Drahtseilbahn Horgen- (See) zur 71m höheren Sta- 

tion Horgen-Zug' 7.Htır SET. Tr BR eier Dre 
14. Frauenfeld-Stammheim. 15,805, 
15. Andelfingen-Össingen . . . . 2. 2. 2... 4,5 „ 
16. Beringen-Siblingen-Schleitheim-Stuhlingen 12,577, 


zusammen 250,0 km 

Um die Herstellung dieser Linien zu ermöglichen, ist 

eine Korporation von Privaten, Gemeinden, Grossbahnen und 

dem Staate in Aussicht genommen. 

Die Baukosten sind auf 100000 Fres. im Durchschnitt 

für 1 km veranschlagt. Die Linie Nr. 5 hofft man zuerst 

erstellen zu können und soll für dieselbe das System Rowan 

zur Anwendung kommen, das damit in der Schweiz zum ersten 
Male erprobt würde. 


Visp - Zermattbahn. 


Dieselbe hat im vergangenen Jahre 412597 Fres. einge- 
nommen, mithin 62676 Frces. mehr als für 1893. 


Schweizerische Centralbahn. 


In der letzten Sitzung des Verwaltungsrathes in Olten 
wurde eine Uebereinkunft mit der Gemeinde Bern, betreffend 
eine Bahnüberbrückung auf der westlichen Seite des Güter- 
bahnhofes mit bezüglicher Kreditertheilung bewilligt. Die bei 
der Konversion des Anleihens von 1886 sich ergebenden Kurs- 
verluste von 400000 Fres. wurden dem Konto. der zu amor- 
tisirenden Verwendungen zugeschrieben. Es wurden ferner 
Kredite für Anschaffung von 5 Rangirlokomotiven, 5 Schnell- 
zuglokomotiven, für das Ausrüsten von 15 Güterzuglokomo- 
tiven mit der automatischen Westinghousebremse, für 5 neue 
Gepäckwagen und 50 gedeckte Güterwagen ertheilt. 

Ein Bericht der Rechnungsrevisoren, betreffend Titel- 
revision, wird entgegengenommen und die ständige Kommis- 
sion für 1895 wieder bestätigt. An Stelle des zurücktretenden 
Herrn Zahn wird Herr Dr. C. Burckhardt - Burckhardt von 
Basel als Rechnungsrevisor für 1895/96 gewählt. 


Schweizerische Seethalbahn. 

Die Linie dieser Gesellschaft wird über Lenzburg hinaus 
nach Wildegg verlängert werden. Die Unterbauarbeiten für 
das betreffende Stück sind bereits an Herrn Theodor Bert- 
scehinger, Bauunternehmer in Lenzburg, übertragen worden. 


Schweizerische Nordostbahn. 
Der Verwaltungsrath hat das Budget für 1895 festge- 
Dabei setzte er Einnahmen und Ausgaben den thatsäch- 
lichen Verhältnissen möglichst genau entsprechend an. Immer- 
hin ist die bei der Aufstellung von, Budgets nothwendige Vor- 
sicht und Zurückhaltung nicht ausser Acht gelassen worden. 


Die Transporteinnahmen sind mit 21000000 Fres. angesetzt. 


Der aus der Eröffnung der rechtsufrigen Zürichseebahn sich 
ergebende Verkehrszuwachs, welcher, nach den Resultaten der 
letzten Monate zu schliessen, die Erwartungen übertreffen wird,, 
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ist unberücksichtigt gelassen. An Pacht und Miethzinse von 
Bahnhöfen, Rollmaterial usw. rechnet die Verwaltung 1206 000 
Frances einzunehmen. Das Total der Betriebseinnahmen be- 
trüge somit 22306000 Fres. Die Betriebsausgaben sind mit 
13 %23 000 Fres. rund 1000000 höher angenommen als die Be- 
triebsausgaben von 1894. Der Ucherschuss der Betriebsein- 
nahmen würde sich somit auf 9083000 Fres stellen. Der Er- 
trag der Gemeinschaftsbahnen ist mit 713000 Fres. angesetzt, 
trotzdem diese Linien im vergangenen Jahre um rund 14 km 
verlängert worden sind. Die Gewinn- und Verlustrechnung 
ist mit einem Ueberschuss von 2766000 Fres. aufgestellt und 
der Ueberschuss der Gesammteinnahmen mit 11849009 Fres. 

Auf die Verzinsung von Anleihen sind 6096000 Fres. zu 
verwenden, an Amortisationen 610000 Fres. und an Einlagen in 
die Spezialfonds 1100000 Fres., total 7806 000 Fres. 

Da dem Spezialfonds 1423000 Fres. entnommen werden 
sollen, so kann höchstens eine Dividende von 5% für die Aktien 
erwartet werden. Das Baubudget für die alten Linien sieht 
Ausgaben von 9765000 Fres. auf dem Netze der Nordostbahn 
und von 308000 Fres. auf der Bötzbergbahn vor. Es handelt 
sich dabei besonders um Bahnhoferweiterungen. Für die 
neuen Linien ist eine Gesammtausgabe von 6 03, 000 Fres. vor- 
gesehen, wovon auf Thalweil-Zug 3242000 Fres. und Eglisau- 
Schaffhausen 2169000 Fres. entfallen. 


Pilatusbahn. 


und hat dieselbe mit einigen Abänderungeu angenommen. 
Die Vorlage wird in der Frühjahrssession der Eidgenössischen 
Räthe zur Verhandlung kommen. 


Bücherschau. 


Eisenbahnrechtliche Entscheidungen und Abhandlungen. 
Zeitschrift für Eisenbahnrecht. Herausgegeben von Dr jur. 
Georg Eger, Regierungsrath. XI. Band, 2. Heft. Breslau. 
J. U. Kern’s Verlag (Max Müller). 

Während bisher die genannte Zeitschrift nur eisenbahn- 
rechtliche Entscheidungen Deutscher, Oesterreichischer und 
Ungarischer Gerichte, sowie des Oentralamtes für den Inter- 
nationalen Transport enthielt, wird dieselbe von jetzt ab 
in erwünschter Weise auch Abhandlungen aus dem Gebiete 
des Eisenbahnrechts zum Abdruck bringen, sowie fortlaufende 
Uebersichten von eisenbahnrechtlicher Litteratur und Gesetz- 
gebung. 

Das uns vorliegende 2. Heft des XI. Bande», in welchem 
zuerst diese Erweiterung des Inhalts der Zeitschrift durchge- 
führt ist, enthält ausser 53 Entscheidungen des Reichsgerichts, 
des Reichs-Versicherungsamtes, des Preussischen Ober-Verwal- 


| tungsgerichts, des Centralamtes für internationalen Eisenbahn- 


ı transport und Entscheidungen Oesterreichischer Gerichtshöfe 


Laut dem soeben erschienenen. Jahresbericht war das | 


Jahr 1894 für diese Bahn ein befriedigendes. 
sonders der Verbreitung der Thatsache zuzuschreiben, dass 
Pilatus-Kulm mehr schöne Tage hat, als das Thal. Das Jahres- 
ergebniss stellt sich nun folgendermaassen : 


1894 1393 1892 
& Frances. 
Einnahmen. . s 200758 | 201637 | 195 143 
Ausgaben . . . . . 2..2.20..1.100512 | 98091 | 110247 
Betriebs -Einnahmenüberschuss | 100246 103 546 84 895 
Aktivsaldo vom Vorjahre . 16 001 7976 3 507 
Ertrag verfügbarer Kapitalien. 3 750 3 375 3 000 
Ertrag von Nebengeschäften 
{Hotel usw.) RE ERT 0; 25 148 26 282 22856 
zusammen . . 145145 141179 114258 
An Obligationszinsen sind 34000 Frces. zu bezahlen, 
80 000 Fres. werden als 4 2 Dividenden vertheilt werden. 
1894 1893 1892 
Die Einnahmen für 1 Zugkm 
belaufen sich auf. Erca 2 717,65 17,70 18,30 


Die Zahl der beförderten Per- 
sonen petegt N 29 476 27 381 
Aus den gemachten Angaben ist ersichtlich, dass sich 
auch hier der Einfluss der Konkurrenz der übrigen Bergbahnen 
eltend macht, indem die Durchschnittseinnahmen von einer 
erson langsam, aber stetig u ensangen sind. Die normale 
Fahrtaxe beträgt 8 Fres. Es sind jedoch nur 6,22 Fres. gegen 
6,56 und 6,81 F'rces. in den beiden vorangegangenen Jahren ein- 
genommen. Um so höher ist das Verdienst anzuschlagen, dass 
es der Direktion trotz der Konkurrenz gelungen ist, die Ein- 
nahmen und die Betriebsüberschüsse auf gleicher Höhe zu er- 
halten, wie in den beiden vorangegangenen Jahren, obgleich 
gerade letztes Jahr für Bergbahnen zu den denkbar un- 
günstigsten gezählt werden muss. 


Verstaatlichung der Eisenbahnen. 


Laut dem in Bern erscheinenden „Bund“ hat der Vor- 
steher des Schweizerischen Post- und Eisenbahndepartements, 
Herr Bundespräsident Zemp, seine Ansicht dahingehend ge- 
äussert, dass die Eidgenossenschaft gegenwärtig die ver- 
fassungsmässige Kompetenz zur Verstaatlichung der Bahnen 
nicht besitze, deshalb sei das Volk durch die Vorlage eines 
neuen Verfassungsartikels grundsätzlich anzufragen, ob es die 
Verstaatlichung wolle oder nicht. Diese Frage sei indessen 
nicht ganz nackt dem Volke vorzulegen, sondern vor der Ab- 
stimmung sei das Volk aufzuklären über die Kosten des kon- 
zessionsmässigen Rückkaufes, sowie darüber, wie man sich die 
Organisation der Verwaltung des Betriebes usw. denke. 

Wenn dann ein bejahendes Volksvotum vorliege, so 
‚werden die Bahngesellschaften besser mit sich reden lassen. 

Der Bericht über die finanzielle Tragweite des kon- 
zessionsgemässen Rückkaufes liegt nun gedruckt im ersten 
Entwurfe vor. Es sollen aber noch weitere Erhebungen ge- 
macht werden, so dass der Bericht dem Bundesrathe aller- 
nächstens noch nicht unterbreitet werde. 

Die Ständerechtliche Kommission ist in die Berathung 
der Zemp’schen Novelle zum Schweizerischen Obligationenrecht, 
betreffend das Stimmrecht der Eisenbahnaktionäre, eingetreten 


Es ist dies be- | 


folgende Abhandlungen: Finden die Vorschriften des Eisen- 
bahn-Frachtverkehrs, insbesondere der $$ 315, 316 des Deut- 
schen Strafgesetzbuches nur auf öfttentliche Lokomotivbahnen 
oder auch auf andere Eisenbahnen Anwendung? Der Verfasser 
des Aufsatzes, Oberstaatsanwalt A. Dallke, kommt zu dem 
Resultat, dass den strafrechtlichen Schutz des $ 315 des 
Str.-G.-B. nur diejenigen — sei es mit Dampf oder mit anderen 
elementaren (todten) Naturkräften betriebenen — Bahnen ge- 
niessen, welche ein festes Schienengeleis haben und dem öffent- 
lichen Verkehr dienen. In dem zweiten Autsatz, betitelt: 
Der volle Werth im Sinne der $$ 8 und 10 des Preuss. Enteig- 
nungsgesetzes vom 11. Juni 1874, verfasst von dem kürzlich ver- 
storbenen scharfsinnigen Juristen Dr. O. Bähr, Reichsgerichts- 
Rath a. D. in Cassel, legt der Verfasser den betreffenden Aus- 
druck einschränkend aus. Unter eingehender Darlegung der 
Entstehung der fraglichen gesetzlichen Bestimmung, welche 
Bähr als Mitglied des Preussischen Abgeordnetenhauses selbst 
verfasst hat, weisst derselbe überzeugend nach, dass unter dem 
nach $8 cit. dem Eigenthümer zu ersetzenden vollen Werthe der 
reichlich bemessene objektive Werth der Sache zu verstehen, 
dass aber neben diesem gemeinen vollen Werthe nicht auch 
noch (wie neuerdings entgegen anderen reichsgerichtlichen 
Entscheidungen der T. Senat Hr Reichsgerichts ausgesprochen 
hat) als Extravergütung der Mehrwerth zu ersetzen sei, den das 
Grundstück durch seine bisherige Benutzungsart für den Eigen- 
thümer habe. Von allgemeinem Interesse ist auch der dritte 
in dem Heft abgedruckte Aufsatz des Dr. Carl Hilse (Syndikus 
der Grossen Berliner Pferdebahn-Aktiengesellschatt in BR 
Formen der Fahrgeld-Hinterziehung beim Strassenbahnbetrie 


Zur rechtlichen Natur der Personenbeförderung auf 
Eisenbahnen. Von H. Göppert. Berlin 1894. Verlag von 
Gustav Schade. 

Nach einer geschichtlichen Einleitung behandelt die 
systematische Darstellung des Personenbeförderungsrechts die 
betheiligten Personen (insbesondere Betriebsunternehmer), den 
Transportzwang und das Recht auf Beförderung, die recht- 
liche Natur des Transportgeschäfts, sowie die Uebertrag- 
barkeit und Theilbarkeit des Beförderungsanspruchs. Ver- 
fasser stellt vielfach von der allgemeinen Ansicht abweichende 
Theorien auf; den Staatsbahnbetrieb hält er ebenso für einen 

ewerbsmässigen wie denjenigen der Privatbahnen, auf beide 
Aade Art. 272 H.-G.-B. Anwendung. Andererseits sei bei 
Staatsbahnen das Transportgeschäft nicht als Vertrag, sondern 
als Ausfluss der Verwaltungsthätigkeit anzusehen. Unzutref- 
fend erscheint die Bestreitung der Transportpflicht — $S 6 Ver- 
kehrsordnung. Das Transportrecht der LEE, sucht Ver- 
fasser aus allgemeinen Rechtsgrundsätzen und durch Ausdeh- 
nung der Strassengesetzgebung zu begründen. Die Auffassung 
der Fahrkarte als Inhaberpapier und der Rückfahrkarte als 
besondere, die Ausschliessung der Uebertragkeit zulassende 
Art von Inhaberpapieren ist in der Litteratur wiederholt 
widerlegt. 


Grundlagende Vor- 
arbeiten für eine Neuordnung und künftige Verkehrswissen- 
schaft von Ludwig Ed. Trommer. Verlag: Art. Institut 
ÖOrell Füssli in Zürich, Preis 2 .# = 2,50 Fres. 

Diese neueste Schrift des durch seine eisenbahnfach- 
wissenschaftlichen Arbeiten, wie durch seine Thätigkeit als 
Vertreter der Deutschen Eisenbahnen bekannten Verfassers 
soll den Lesern einen klaren Einblick in das Wesen der in 
den verschiedensten Formen überall auf der Tagesordnung 
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erscheinenden Fragen einer zeitgemässen Neuordnung des Ver- | 


kehrswesens und der wissenschaftlichen Behandlung seiner 
Aufgaben geben. 

Trommer will von der Volksschule an bis zu den Ver- 
tretungen in den gesetzgebenden Körperschaften das Ver- 
ständniss für eine rationelle Mitwirkung bei der Ausführung 
geschäftlicher und gesetzgeberischer Behandlung der Aufgaben 
des Verkehrswesens erschlossen wissen; er zeigt, auf welchen 
Wegen solches zu erreichen sei und bespricht die zur Er- 
reichung dieses Zwecks anzuwendenden Mittel und Einrich- 
tungen. 

Das Submissionswesen. Verdingung, Abschluss und Ab- 
wickelung von Submissionsverträgen. Ein Rathgeber für alle 
Unternehmer, die sich an öffentlichen Bauten betheiligen wollen. 
Von Gustav Meyer, Königlichen Regierungs - Baumeister, 
Lehrer an der Königlichen Baugewerkschule zu Posen. Berlin, 
1895. Polytechnische Buchhandlung A. Seydel, Mohrenstrasse 9. 
Preis 1.4 

Das Submissionsverfahren ist von jeher und zumal wieder 
in neuester Zeit scharfen Angriffen ausgesetzt gewesen und 
zahlreiche Vorschläge zur Abänderung desselben sind laut ge- 
worden. Auf Grund der Erfahrungen, welche der Verfasser 
als ausführender Baubeamter gewonnen hat, spricht derselbe 
die Ueberzeugung aus, „dass das Verdingungsverfahren allen 
Anforderungen genügt, wenn es nur vom Unternehmer wie von 
den Behörden richtig verstanden und gehandhabt wird“. Die 
Beobachtung, dass Beide darin oft fehlgehen, haben den Ver- 
fasser zur Abfassung des vorliegenden Werkchens veranlasst, 
welches an öffentlichen Verdingungen sowohl die Beamten vor 
unklar gefassten Anschlägen, als die Unternehmer vor Ver- 
lusten, welche durch zu niedrige Angebote veranlasst werden, 
schützen soll. 


Mittheilungen des Vereines für die Förderung des 
Lokal- und Strassenbahnwesens. 
Februarheft des III. Jahrgangs (1895) enthält unter: I. Ver- 
einsangelegenheiten: Vortrag von E. A. Ziffer „Ueber die bei 
Strassen- und Kleinbahnen angewendeten verschiedenen mecha- 
nischen Motoren und Betriebssysteme“. II. Mittheilungen des 
Verbandes der Oesterreichischen Lokalbahnen: Erlass des 
K. K. .Handelsministeriums vom 2. Januar d. J., betreftend die 
von den Lokalbahnen zu liefernden eisenbahnstatistischen 
Daten. III. Förderung des Lokalbahnwesens durch die in den 
Oesterreichischen Landtagen gefassten Beschlüsse. IV. Nach- 
richten aus anderen Vereinen: Freie Vereinigung zur Wahrung 
und Förderung der Eisenbahn-Verkehrsinteressen im Gebiete 
der Oldenburgischen Staatseisenbahnen. V. Die elektrische 
Strassenbahn in Kiew. VI. Neuerungen auf dem Gebiete des 
Lokal- und Strassenbahnwesens: Die Wiener Fahrversuche 
mit dem Kupfer - Zinkakkumulator, System Waddel - Entz, der 
Akkumulatorenfabriks - Aktiengesellschaft in Hagen i. W. und 
die elektrische Strassenbahn in Hagen usw. Ein neues ver- 
bessertes System des Hörder Bergwerks- und Hüttenvereines 
in Hörde für elektrische Strassenbahnen mit unterirdischer 
Stromzuführung. Strassenbahn- und Hafenbahn - Oberbau. 
VII. Verschiedenes. (Preis eines Heftes 1 fl. Oe. W.) 


Personalnachrichten. 


Oldenburgische Staatseisenbahnen. 
Der Regierungsassessor Dr. Munderloh, administra- 
tives Mitglied der Grossherzoglich Oldenburgischen Eisenbahn- 
direktion, ist gestorben. 


Das soeben erschienene 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Aenderung von Stationsnamen. 


Anderweite Benennung der Stationen 
in Ratingen. Vom 1. April 1895 ab 
erhält die an der Bahnstrecke Düssel- 
dorf-Kettwig belegene Station Ratingen 
die Bezeichnung „Ratingen (Ost)* und 
die an der Bahnstrecke Düsseldorf- 
Lintorf-Speldorf belegene Station Ra- 
tingen Rh. die Bezeichnung „Ratingen 
(West). 

Köln, den 16. März 1895. (561) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische), 
auch für die Königliche Eisenbahn- 
direktion zu Elberfeld. 


2. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahme. 


K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen. Infolge Schneeverwe- 
hungen war der Gesammtverkehr auf 
den Kolomeaer Lokalbahnen vom 12/2. 
bis 20/2. 1895 eingestellt (mitgetheilt 
25/2.). (562) 

Priv. Oesterreich.-Ungarische Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft. Infolge Schnee- 
verwehung war der Güterzugsverkehr 
auf den diesseitigen Theilstrecken: 
Wien-Brucka/L. vom 6. März bis 
inklusive 10. März, Wien-Marchegg 
vom 6. März bis inklusive 11. März cr., 
und auf der Lokalbahn Enzersdorf 
bei Staatz-Poysdorf vom 4A. März 
bis 10. März 1. J. eingestellt. 

Wien, am 18. März 1895. (563) 


3. Güterverkehr. 


Oldenburgische Staatsbahn. Mit Ein- 
beziehung der Station Sürwürden in 
die demnächst erscheinenden Verbands- 
tarife wird auf dieser Station für 
sämmtliche im Verbandverkehr 
über Bremen abgehenden und an- 
kommenden Stückgüter eine Auf- bezw. 


Abladegebühr von je 5 4 für 100 kg er- 
hoben. 
Oldenburg, den 18. März 1895. (564B) 
Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Magdeburg - Bayerischer Güterver- 
kehr. Am 1. April d. J. tritt der Nach- 
trag 4 zum Tarif für den Magdeburg- 
Bayerischen Güterverkehr in Kraft. Der 
Nachtrag enthält die durch die gleich- 
zeitig eintretende Neuordnung der 
Preussischen Staatseisenbahnen erfor- 
derlich werdenden Abänderungen, die 
Bestimmungen über die am 1. April d.J. 
in Wirksamkeit tretenden Aenderungen 
in der Bezeichnung der verschiedenen 
Bahnhöfe in Magdeburg und eine Reihe 
von Aenderungen der Tarifentfernungen 
und Frachtsätze, welche theils vom 
1. April d. J. ab, theils schon von 
einem früheren Tage ab gelten. Fracht- 
erhöhungen werden durch den Nachtrag 
nicht eingeführt. 

Der Nachtrag ist durch die Abferti- 
gungsstellen der betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen zu beziehen. 

Magdeburg, den 20. März 189. (565) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Brölthaler NachbarverkehrüberHennef 
(Sieg). Am 20. d. Mts. tritt zum Güter- 
tarif vom 1. Februar 1894 der Nach- 
trag II in Kraft, welcher u. a. Fracht. 
sätze für die Preussischen Staatsbahn- 
stationen Duisburg Hafen, Freienohl, 
Immenhausen, Kettwig v. d. Brücke, 
Köln -Nippes (neuer Bahnhof), Menge- 
ringhausen, Rönkhausen und Soest, so- 
wie für die Station Bennau (Thal) der 
Brölthalbahn enthält und bei den be- 
theiligten Dienststellen zu haben ist. 

Köln, den 16. März 1895. (566) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Königlich Sächsische Staatseisenbah- 
nen. Für die Ueberführung von Lei- 
chen, lebenden Thieren und 


Fahrzeugen in Wagenladungen bei 
Be- oder Entladung in Gera (Reuss), 
Plagwitz-Lindenau und Weida zwischen 
den dasigen räumlich getrennten Bahn- 
höfen der Preussischen und Sächsischen 
Staatsbahnverwaltung, bez. der Wei- 
mar-Geraer Eisenbahn, kommt vom 
1. April d. J. ein Ueberführungssatz 
von 4 4A für jeden Eisenbahnwagen zur 
Anwendung. 

Die näheren Bedingungen, unter wel- 
chen dieser Satz angewendet wird, kön- 
nen durch die betheiligten Stationen er- 
fahren werden. 

Dresden, den 18. März 1895. (567) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Deutsch-Französischer Verband. (Ver- 
kehr mit und über Elsass-Loth- 
ringen). Mit dem 1. Mai d. J. treten 
der Theil Ila (Deutsche Schnittsätze) 
des Gütertarifs vom 15. August 1891 und 
der direkte Holz - Ausnahmetarif vom 
1. April 1894 ausser Kraft. Mit dem 

leichen Tage kommen neue Tarife zur 

inführung; dieselben enthalten neben 
vielen Frachtermässigungen auch ein- 
zelne geringfügige Frachterhöhungen, 
ausserdem sind einige Stationen ohne 
Bedeutung in die neuen Tarife nieht 
wieder aufgenommen worden. (Preis 
für das Heft ohne Anhang 1,50 4, mit 
Anhang 2,50 .4, des Holz- Ausnahme- 
tarifs 0,80 44) 
4; Weitere Auskunft ertheilt das Abrech- 
nungsbüreau des Deutsch-Französischen 
Verbandes in Strassburg iJE. 

Strassburg, den 15. März 1895. (568) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch - Südwestdeutscher Eisen- 
bahnverband. Tarif für die Be- 
förderung von Leichen, leben- 
den Thieren und Fahrzeugen. 
Am 1. April d. J. gelangt zu vorge- 


nanntem Tarife der Nachtrag III zur 


(Zu Nr. 24. 1898.) 


Einführung, durch den die Station Nie- 
derrad der Hessischen Ludwigsbahn in 
den direkten Verkehr einbezogen wird. 

Abzüge dieses Nachtrags sind durch 
die betheiligten Abfertigungsstellen zu 
erlangen. 

Dresden, am 17. März 1895. (569) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Main-Neckar-Eisenbahn. Die Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs Nr. 2 für ver- 
schiedene Rohprodukte (Steinkohlen, 
Brennholz usw.) im Verkehr zwischen 
Mannheim (Bad. Bahn) und Auerbach, 
Bickenbach - Jugenheim und Zwingen- 
berg erfahren mit Wirkung vom 1. April 
1. J. eine ann Näheres bei den 
genannten Güterabfertigungen. 

Darmstadt, den 16. März 1895. (570) 
Direktion der Main-Neckar -Eisenbahn. 


Reichsbahn - Staatsbahnverkehr. Am 
1. April d. J. tritt der Nachtrag VII 
zum Tarif für den vorbezeichneten Ver- 
kehr in Kraft. Er enthält Aenderungen 
des Tarifs, neue bezw. ermässigte Ent- 
fernungen für verschiedene Stationen 
der Direktionsbezirke Erfurt, Halle, 
Stettin und Magdeburg, sowie der Wei- 
mar-Geraer Eisenbahn, und Aenderungen 
der Ausnahmetarife. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 


ligten Güter - Abfertigungsstellen, von. 


welchen der Nachtrag auch käuflich be- 

zogen werden hann. (571) 
Frankfurt a/M., den 12. März 1895. 

Namens der betheiligten Verwaltungen : 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Bayerisch-Oesterreichisch-Ungarischer 
Gütertarif. Die in den Nachträgen VI, 
VII und VIII zu Tarifheft 3 des Thei- 
les II vom 1. April 1880 (Klassen- und 
Ausnahmetarife im Verkehre mit Unga- 
rischen Stationen) enthaltenen Aus- 
nahmetarife Nr. 26, 29 und 30 (für die 
Beförderung von Schilf und Schilfrohr 
etc, von Holzspänen und von Käse) 
bleiben bis auf weiteres in 
Kraft. 

München, im März 1895. (572) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Am 1. April 1895 kommt Verkehrs- 
ordnung und Tarif für den inneren Ver- 
kehr der Kgl. Bayerischen Staatseisen- 
bahnen Heft B, Beförderung von Leichen, 
lebenden Thieren und Fahrzeugen, in 
einer Neuauflage zur Einführung, welche 
um den Preis von 50 3 für das Stück 
bei dem Materialdepot der unterfertigten 
Generaldirektion bezogen werden kann. 

München, im März 1895. (573) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Mit Gültigkeit vom 1. April 1895 kommt 
eine Neuauflage des Heites D, Sonder- 
bestimmungen und Tarife für den Ver- 
kehr der Kgl. Bayer. Lokalbahnen, unter 
Aufhebung des Heftes D „Sonderbestim- 
mungen und Tarife für den Verkehr der 
Kgl. Bayer. Lokalbahnen“ vom 1. Ja- 
nuar 1893 sammt Nachträgen I und II, 
zur Einführung, welche, soweit der Vor- 
rath reicht, bei dem Materialdepot der 
unterfertigten Stelle um den Preis von 
50.13 pro Exemplar bezogen werden kann. 

München, im März 1895. (574) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Gütertarif, Theil III, Heft 1, vom 
1. August 1894 (Getreideverkehr 


Ei re 


Oesterreich -Bayern). Für die 
Beförderung von Kleie bei Aufgabe 
von oder Frachtzahlung für mindestens 
10000 kg für den Wagen und Fracht- 
briefvonSendennachSchwarzach 
gelangt der Frachtsatz von 0,64 4 für 
100 kg mit Wirksamkeit vom 15. März 1. J. 
zur Einführung. 
München, den 14. März 1898. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(575) 


Sächsisch-Thüringischer Verband. Am 
1. April 1895 kommen 

a) Nachtrag XIX zum Gütertarif Heft 1, 

b) vIl „ Heft2und 
c) n VI ” 


Vieh- etc. Tarif 
zur Einführung. 

Die Nachträge XIX und VI enthalten 
ausser einigen Aenderungen und Er- 
gänzungen Entfernungen etc. für den 
Verkehr mit den Stationen Mylau-Bahn- 
hof, Mylau - Haltestelle und Reichen- 
bach i. V. (unt. Bhf.) der Königlich 
Sächsischen Staatseisenbahnen; Nach- 
trag XIX zu Heft 1 enthält ausserdem 
Entfernungen etc. für den Verkehr mit 
den Stationen Auma, Knau, Krölpa 
(Grossh. Sachsen), Mossbach bei Neu- 
stadt a/O., Wernsdorf und Ziegenrück 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt, 
Neue Schenke - Ladegeleis der Weimar- 
Geraer Bahn und Öberreichenbach i. V. 
der Königl. Sächs. Staatseisenb. — für 
letztere Station jedoch nur bezüglich 
des Verkehrs mit den Preussisch-Säch- 
sischen Mitbewerbsstationen. 

Im Nachtrag VI zum Vieh- etc. Tarif 
sind direkte Frachtsätze enthalten für 
den Verkehr 

a) zwischen den Stationen Carsdorf, 
sowie Knauthain und Reinsdorf bei 
Artern des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Erfurt und den Stationen 
Liebschwitz bezw. Leipzig I (Bayer. 
Bhf.) und Leipzig I (Vieh- und 
Schlachthof) der Königl. Sächs. 
Staatseisenb., 

b) zwischen Gera (Reuss) Sächs. Staatsb. 
und den Stationen der Weimar- 
Geraer Bahn, 

c) zwischen Gera (Reuss) Weimar- 
Geraer Bhf. und den Stationen der 
Sächs. Staatsb., 

d) mit den Stationen Mylau - Bahnhof, 
Mylau - Haltestelle und Reichen- 
bach i. V. (unt. Bhf.) der letzt- 
genannten Verwaltung. 

Die in den obenbezeichneten Nach- 
trägen enthaltenen Entfernungen und 
Frachtsätze für den Verkehr mit den 
Stationen Mylau Bahnhof, Mylau Halte- 
stelle, Oberreichenbach i. V. (unt. Bhf.) 
treten erst mit dem Tage der Eröffnung 
des Betriebes auf der Strecke Reichen- 
bach i. V.-Mylau in Kraft, welcher be- 
sonders veröffentlicht werden wird. 

Abdrücke der Nachträge sind von 
Ende März d.J. ab bei den betheiligten 
Stationen käuflich zu erlangen. 

Erfurt, den 14. März 1895. (MG 576) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


” ” 


Oldenburgische Staatsbahn. Zum Ta- 
rife für die Beförderung von Leichen, 
lebenden Thieren und Fahrzeugen im 
Binnenverkehre, gültig vom 1. Januar 
1893, tritt am 1. April d. J. der Nach- 
trag I in Kraft, enthaltend neben bereits 
veröffentlichten Aenderungen ander- 
weite Bestimmungen über die für einige 
Stationen bestehenden Beschränkungen 
in den Abfertigungsbefugnissen. 

Näheres ist auf den Stationen zu er- 
fahren. 

Oldenburg, den 19. März 1895. (577B) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Vom 20. März d. J. ab finden die 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 3 un- 
seres Binnengütertarifs für die Beför- 
derung von Puddelofen-, Schweissofen- 
und Konverterschlacken, eisenhaltige 
zur Verhüttung, sowie Hammer-, Walzen- 
und Luppenschlacken auch im Verkehr 
von Basel und den im Ausnahmetarif 
genannten Grenzpunkten Anwendung. 

Weitere Auskunft ertheilt unser Tarif- 
büreau. 

Strassburg, den 15. März 1895. (578) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Am 1. Mai d. J. gelangt ein neuer 
Gütertarif für den Binnenverkehr,Theil II, 
zur Ausgabe. Mit demselben treten 
u. a. Frachtermässigungen und geringe 
Frachterhöhungen, sowie Abänderungen 
der besonderen Tarifvorschriften und 
der Ausnahmetarife in Kraft. 

Weitere Auskunft ertheilt das Tarif- 
büreau. 

Strassburg, den 16. März 1895. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


(579) 


Norddeutscher Getreideverkehr mit 
Galizien und der Bukowina. (Ein- 
führung desTarifnachtragesl.) 
Mit Gültigkeit vom 1. April 1895 gelangt 
der Nachtrag I zum Tarife für den vor- 
bezeichneten Verkehr vom 1. August 
1894 zur Einführung. Derselbe enthält: 

1. Einbeziehung neuer Stationen der 
Kgl. Preussischen Staatsbahnen in 
den Ausnahmetarif a für Getreide 
etc. und in den Ausnahmetarif b für 
Kleie etc. 

2. Einführung von Frachtsätzen des 
Ausnahmetarifes b für Kleie etc. im 
Verkehre mit Stationen der Kgl. 
Sächsischen Staatseisenbahnen. 

3. Zulassung der Reexpedition im 
Lagermagazine der Filiale der Galiz. 
Aktien-Hypothekenbank in Tarnopol. 

4. Ergänzungen und Berichtigungen. 

Exemplare des Tarifnachtrages können 
von den betheiligten Eisenbahnverwal- 
tungen zum Preise von 10 Hellern oder 
10 ,& pro Stück bezogen werden. 

Wien, am 17. März 1895. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(580) 


4. Personen- und Gepäckverkehr, 


Am 1. April d. J. tritt zu dem ab 
1. Juni 1894 gültigen Eisenbahn-Personen- 
und Gepäcktarif, Theil II, für den Eisen- 
bahn - Direktionsbezirk Elberfeld der 
Nachtrag Iin Kraft. Derselbe enthält 
Bestimmungen über die Ausgabe von 
Monats- und Schülerzeitkarten, über die 
Gewährung von Fahrpreis-Ermässigun- 
gen für gemeinschaftliche Reisen grösse- 
rer Gesellschaften, für Schulfahrten und 
Ferienkolonien, über Benutzung von 
Fahrtausweisen, über kürzere Bahnwege, 
über die Einräumung einzelner Wagen- 
abtheilungen und über die Erhebung 
der Platzgebühr bei D-Zügen, sowie 
endlich Bestimmungen über Zulassung 
von Fahrtausweisen über mehrere Wege 
auf bestimmten Strecken. Bezüglich der 
Gewährung von Fahrpreis-Ermässigun- 
gen für gemeinschaftliche Reisen grösse- 
rer Gesellschaften wird darauf hinge- 
wiesen, dass die Anträge auf Bewilligung 
dieser Preisermässigungen vom 1. April 
d. J. ab schriftlich an diejenige König- 
liche Eisenbahndirektion zu richten sind, 
in deren Bezirk die Reise angetreten 


werden soll. Sämmtliche Bestimmungen 
des Nachtrags sind gemäss der Vor- 
schrift unter 1 (2) der Verkehrsordnung 
genehmigt worden. 

Elberfeld, den 20. März 1895. 


(581) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Generalversammlungen. 


Breslau-Warschauer Eisenbahn. Die 
ordentliche Generalversammlung der 
Aktionäre der DBreslau - Warschauer 
Eisenbahngesellschaft findet 

RnB ose ae d@T., 
Nachmittags 4! Uhr, in Breslau, 
Weidenstrasse Nr. 15 I, 

statt. 

Zur Verhandlung gelangen die unter 
1,2, 3 und 4 im $ 29 des Gesellschafts- 
statuts gedachten Gegenstände. 

Zur Theilnahme an der Versammlung 
berechtigt nur die rechtzeitige Hinter- 
legung der Aktien bei der Gesellschafts- 
Hauptkasse hierselbst oder die Beibrin- 
gung von Hinterlegungsscheinen über 
die bei Staats- oder Kommundibehärden 
niedergelegten Aktien der Gesellschaft. 

Die Hinterlegung der Aktien kann 
auch erfolgen: 
in Breslau: 1. bei der Breslauer Dis- 
kontobank, 

2. bei den Herren Gebrü- 
der Guttentag, Bank- 
geschäft; 

bei den Herren Gebrü- 
der Guttentag, Bank- 
geschäft, Neustädtische 
Kirchstrasse 3, 

bei den Herren DBore 
und DBuffe, Bankge- 
schäft,Behrenstrasse31. 

Diese Hinterlegung muss hier bei der 
Gesellschafts-Hauptkasse 3 Tage vor der 
Generalversammlung, spätestens am 
29. April, Abends, erfolgt sein, bei den 
auswärtigen Hinterlegungsstellen späte- 
stens am 28. April d. J., Abends. Die 
Aktien sind getrennt nach Gattung unter 
genauer Angabe der Nummern mittelst 
doppelten Verzeichnisses anzumelden, 
wozu Drucksorten vom Büreau abge- 
geben werden. f 

Wegen Vertretung der Aktionäre durch 
Bevollmächtigte wird auf die $$ 33 und 
35 des Statuts verwiesen. 

Die gehörig beglaubigten Vollmachten 
sind spätestens einen Tag vor der Ver- 
sammlung an das Büreau der Direktion 
einzureichen. 

Oels, den 20. März 1895. 

Der Aufsichtsrath. 


in Berlin:-1. 


N 


(582) 


6. Verdingungen. 


Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Die 
Lieferung von 120 Sicherheitskuppe- 
lungen soll vergeben werden. 

der nebst Zeichnung sind 
gegen frankirte Einsendung von 20 
an unser Sekretariat zu erhalten. An- 
gebote bis zum 2. April bei uns ein- 
zureichen. 

Giessen, den 18. März 189. 


(583) 
Gr. Direktion. 


a Te 
7. Offene Stellen. 


Wir brauchen sofort einige im Tele- 
graphen- und Expeditionswesen ausge- 
bildete jüngere Beamte. 

Geeignete Meldungen unter Beifügung 


von ‘Lebenslauf und Zeugnissen sind 
uns schleunigst zuzusenden. (584) 
Blankenburg a/Harz, den 19. März 1895. 
ie. Direktion 
der Halberstadt-Blankenburger 
Eisenbahngesellschaft. 


II. Nichtamtliche Bekanntmachungen. 


m 
Kautionen 
n ] h für Staats-, Communal- 
u. al ß ne und Privatbeamte, coul. 
u. kostenfrei. Theilrückzahlung gestattet. 
G. Hochhaus, Berlin W., Goltzstr. 12. 


Patentverkauf oder Licenzertheilung. 
DieInhaberin desD.R.P. Nr.72164,welches 
eine „Flüssigkeitsmischung für Wärme- 
regler (Thermostaten)“ betrifft, wünscht 
ihre Patentrechte an inländische Fabri- 
kanten abzutreten bezw. Letzteren Licenz 
zur Fabrikation zu ertheilen. Anerbieten 
nimmt an Patentanwalt RobertR.Schmidt 
in Berlin W., Potsdamerstr. Nr. 141. 


we- Preise sehr mässig. sg 
Ganz ergebenst bitten wir die 
hochgeehrten Verwaltungen, 


welche noch nicht von uns kaufen, 
einen Versuch zu veranlassen mit unseren 


Sehranben-HeleZeußelcrtaschenzüge, Laufwinden u.derg!. 


mit Maxim.-Brems-Kuppelung (eig. D. R. P.), 


— Konstruktion gediegener und einfacher nicht möglich —- 


Gussstahl-Zahnrad-Schnell-Flaschenzüge 
„Victoria“ (eig. D. R. P.). 


Gebr. Bolzani, Berlin N“ 


N 
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TREREÄIINE 


IIND 


Kandelaber 
verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P. No. 50 827 


liefern 


=  Wilh. Tillmanns’sche _ 
' Wellblechfahrik 
und Verzinkerei 
Remscheid. 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt, betr. „Neues Lichtpauspapier“ von Carl Schleicher & Schüll in Düren, Rheinland bei 
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Bezugsbedingungen: 

1. Durch dieP ost (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4M, 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 8, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M., für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 M. 
unterVorausbezahlung postfrei an dieKasse 
des Vereins (hier W, Schöneberger Ufer 1—4) 

einzusenden. 


Deutscher 


189. 


Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Fxpedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.) 
nichtamtliche und Beilagen an dieBuch- 
druckereivonH.S.Hermann(Beuthstr.8.8 W,) 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 
Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
deren Raum 30 Pf. 
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und Gepäckstücke. 


Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
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Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 27. März 1895. 
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Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 


Inhalt: 


das Pfandrecht an Privat- 
eisenbahnen usw. 
Aus dem Hessischen Landtage. 


Verspätungen im Januar d. ). 


Die geschichtliche Entwicke- 
lung der Normalien für die 
Betriebsmittel der. Preuss. 
Staatsbahnen von 1871— 1895. 


Vereinsmittheilungen: Betriebseröffnungen. 
Rundschreiben, Vorarbeiten. 

Deutscher Eisenbahn-Verkehrs- Aenderung von Stationsnamen. 
verband. Badische Staatseisenbahnen. 


Preussische Staatseisenbahnen : 
Krankenversicherung. 
Breslau-Warschauer Eisenbahn. 


Aus dem Deutschen Reich: 

Aus den Verhandlungen des 
Preuss. Staatsraths. 

Der Preuss. Gesetzentwurf, betr. 


Personalnachrichten. 


Münchener Lokalbahn-A.-G. ' Amtliche Bekanntmachungen: 


Pfälzische Bahnen. j 1. Berichtigungen. 
Warstein-Lippstadter Eisenb. 2. Verkehrswiederaufnahme. 
Beleuchtung d. Personenwagen. 3. Verkehrsstörungen und Ver- 
Oberschl. Dampfstrassenbahn-G. | kehrswiederaufnahme. 
Motorbahn Spindlersfeld-Müggel- 4. Güterverkehr. 
schlösschen-Wendenschloss. 5. Personen-und Gepäckverkehr. 

Allgem, Deutsche Kleinbahnges. 6. Personen-, Gepäck- u. Güter- 
Strassenbahnen. verkehr. 

Aus Italien: 7. Verdingungen, 


Bauten und Entwürfe. 
Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Die geschichtliche Entwickelung der Normalien für die Betriebsmittel der Preussischen 
Staatsbahnen in den Jahren 1871 bis 1895.*) 


Die Preussischen Staatseisenbahnen sind bekanntlich der 
grösste technische Betrieb der Welt, der von staatlichen Be- 
hörden geleitet wird. Die technische Entwickelung dieses 
Unternehmens ist deshalb von grundlegender Bedeutung für 
die Frage, in wie weit überhaupt eine Vergesellschaftlichung 
technischer Betriebe dieser. Art durchführbar ist, ohne dass 
auf die dem Privatkapitale eigenthümliche leichte Anpassung 
an die jeweiligen Bedürfnisse verzichtet werden muss. Unter 
den technischen Einrichtungen der Eisenbahnen spielen die 
Betriebsmittel eine hervorragende Rolle. An deren Entwicke- 
lung die vorliegende Frage zu studiren, muss deshalb ins- 
besondere Interesse bieten. Der Vortragende kann um so mehr 
als maassgebend in der Beurtheilung dieser Dinge gelten, als 
er an deren Gestaltung während der ganzen, in Rede stehenden 
Periode an maassgebender Stelle mitgewirkt hat und zwar in 
der ersten Zeit als Ober-Maschinenmeister der Bergisch- 
Märkischen Eisenbahn, später als vortragender Rath im Mini- 
sterium der öffentlichen Arbeiten. 

Bis zu Anfang der 1870er Jahre bestanden die Preussischen 
Staatsbahnen aus verschiedenen, unter sich nicht zusammen- 


*) Aus einem Vortrage des Herrn Geheimen Ober-Bauraths 
Stambke in der ersten Sitzung des Vereins Deutscher 
Maschineningenieure im Jalıre 1895. 


hängenden Bahnkomplexen; die einzelnen Königlichen Direk- 
tionen verkehrten unter sich bezüglich der Handhabung des 
Betriebes in denselben Formen, wie mit den zwischen ihnen 
gelegenen Privatbahnen. So hatte auch jede Eisenbahndirektion 
innerhalb der durch private Vereinbarungen gezogenen Grenzen 
ihre eigenen Konstruktionen für Lokomotiven, Personen- und 
Güterwagen. Es gab damals gewissermaassen Normalien der 
Ostbahn, der Niederschlesisch - Märkischen, Oberschlesischen, 
Hannoverschen, Main- Weser-, Westfälischen, Bergisch - Mär- 
kischen, Nassauischen und Saarbrücker Bahn. Das war sehr 
angenehm für die einzelnen Bahnen und für die Unterhaltung 
der Betriebsmittel, aber wenig angemessen für die Fabrikanten, 
die nach allen diesen verschiedenen Normalien zu arbeiten 
hatten. Auf eine Anregung aus den Kreisen der Fabrikanten 
war es daher auch wohl zurückzuführen, dass der Handels- 
minister im Jahre 1871, also in der Zeit des grossen industriellen 
Aufschwunges, unter dem Vorsitze des Geheimen Ober-Bauraths 
Schwedler eine aus Eisenbahntechnikern und Industriellen zu- 
sammengesetzte Kommission in Berlin zusammentreten liess 
zur Berathung einheitlicher Abmessungen zunächst der Güter- 
wagen. Nicht ohne ein gewisses wehmüthiges Gefühl nahmen 
die alten Ober-Maschinenmeister von ihren mit Liebe gepflegten 
Konstruktionen endgültig Abschied und vereinigten sich nach 
vergeblichem$$Widerstreben zunächst über eine einheitliche 
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Wagenachse, einen einheitlichen Radreifenguerschnitt für 
Wagen, einen einheitlichen Durchmesser für Wagenräder, die 
Konstruktion der ganz aus Profileisen herzustellenden Unter- 
gestelle der Güterwagen von 200 Centnern Tragfähigkeit, und 
eine Anzahl von Profileisen dazu, sowie einige andere, weniger 
wesentliche Einzelheiten für Eisenbahnwagen. 


Auf einheitliche fertige Wagenkonstruktionen konnte 
man sich noch nicht einigen, das aber, was beschlossen wurde, 
hat zum grossen Theil noch heute Gültigkeit. 


Um die Mitte der 1870er Jahre, also in einer Zeit des 
grossen industriellen Rückganges, litten die Fabrikanten für 
Eisenbahnmaterial unter grossem Arbeitsmangel. Da nun um 
diese Zeit grössere Neubauten von Eisenbahnlinien, zum Beispiel 
von Berlin über Güsten nach Nordhausen, in Ausführung be- 
griffen waren, beauftragte der Herr Minister Dr. Achenbach 
im Jahre 1875 die Direktion Berlin, nach Berathung mit den 
übrigen Königlichen Eisenbahndirektionen, solche Entwürfe 
zur Beschaffung von Lokomotiven, Personenwagen und Güter- 
wagen vorzulegen, welche als Normalien für alle Staats- und 
vom Staate verwalteten Bahnen gelten könnten. Dieser Erlass 
wurde von ‚den maschinentechnischen Mitgliedern der Direk- 
tionen — zu solchen waren seit der Umgestaltung der Preus- 
sischen Staatsbahnen im Jahre 1873/74 die früheren Ober- 
Maschinenmeister aufgerückt — mit gemischten Gefühlen auf- 

enommen; sollten doch nunmehr die einzelnen Bahnen den 
est ihrer eigenartigen Bauarten der Einheitlichkeit bei der 
Gesammtheit der Preussischen Staatsbahnen zum Opfer bringen. 


Das Ergebniss dieser Berathungen waren Normalentwürfe 
für je 2 Arten Personen- und Güterzuglokomotiven, die sich 
je von einander jedoch nur durch die Innen- oder Aussenlage 
der Steuerung unterschieden, sowie für zwei- und drei- 
achsige Personenwagen I. und II. bezw. III. bezw. IV. Klasse, 
erstere je mit oder ohne Abort, endlich auch für zweiachsige 
bedeckte Güterwagen zu 200 Otr. Ladegewicht mit und ohne 
Bremse und zweiachsige offene Güterwagen zu 200 Ctr. Lade- 
gewicht mit und ohne Bremse, sowie weitere wichtige 
Einzelheiten, als Achslager, Achshalter, Tragfeder und eine 
Schraubentabelle. 


Bezeichnend für die Anschauungen jener Zeit war es, 
dass, soweit bei den einzelnen Bahnen ein Bedürfniss dazu 
vorlag, noch weitere Gattungen von Betriebsmitteln zu schaffen, 
von der Festsetzung von Normalien hierzu abgesehen und die 
Ausarbeitung der Konstruktion zu solchen Spezialbetriebs- 
mitteln den einzelnen Direktionen überlassen wurde. 

Für die Gediegenheit dieser Entwürfe spricht der Um- 
stand, dass sie in ihren Grundzügen zum grossen Theil noch 
heute gelten, so bei den Personenzug- und Schnellzugloko- 
motiven die Triebraddurchmesser von 1,73 bezw. 1,96 m. 

Die Güterzuglokomotive hat sich so vortrefflich bewährt, 
dass sie in mehr als 1000 Exemplaren ausgeführt und im 
wesentlichen noch heute unverändert ist. 

Bei den Personenwagen sollte für die durchgehenden 


: Züge das Kupeesystem beibehalten werden, im übrigen wurde 


allgemein zur Interkommunikation überzugehen empfohlen. 
Die Gründe, die für und gegen diese beiden Systeme sprechen, 
sind bekannt. Dem gegen das Interkommunikationssystem er- 
hobenen Einwand, dass bei der bis dahin allgemein üblichen 
Lage des Ganges in der Mittelachse des Wagens die Sitzlänge 
ungenügend sei und ein Hinlegen der Reisenden der Länge 
nach nicht zuliesse, wurde dadurch begegnet, dass der Gang 
etwas einseitig gelegt wurde —, in der II. Klasse lagen dann 
ein bezw. drei Sitzplätze neben dem Gange; eine Einrichtung, 
die sich gut bewährt bat. 

Die Interkommunikationswagen mit abgeschlossenem 
Seitengang (sogen. Heusinger’sche), die neuerdings als vier- 
achsige bei den D-Harmonikazügen und bei den Schlafwagen 
wieder zu Ehren gekommen sind, waren damals nur im Bezirk 
Hannover, auf anderen Linien aber nicht beliebt. 

Die Reisenden in den Abtheilen wurden öfter durch die 
neugierigen Blicke der im Gange spazierenden Mitreisenden 
belästigt. Diese Wagen wurden deshalb auf höhere Weisung 
wenig bestellt. Für 2 Achsen waren dieselben übrigens schwer 
und ihre Tragfedern stark belastet, sodass sie bei kurzem Rad- 
stand leicht unruhig liefen und auch dieserhalb wenig beliebt 
waren. 

Die Abmessungen der bedeckten Güterwagen haben sich 
unverändert erhalten, bis man im Jahre 1893 allgemein zu 15 
statt 10 t Ladegewicht überging. 

Der offene normale Güterwagen für Transporte aller Art 
een für 200 Ctr. Kohlen. Die Kopfbrassen waren in ganzer 

astenbreite um eine obere Achse drehbar, sodass die Kohlen- 
ladung leicht gekippt und in Schiffsgefässe abgestürzt werden 
konnte. Diese Konstruktion hat sich mit Ausnahme des in- 
zwischen auf 15 t erhöhten Ladegewichts bis auf den heutigen 
Tag erhalten. 

Von jenen maschinentechnischen Oberbeamten, welehe 
die Beschlüsse der 1875er bedeutungsvollen Normalienkonfe- 
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renz fassten, gehören jetzt nur mehr drei der Eisenbahnver- 
waltung an und auch von diesen spült die Neuordnung am 
1. Aprit d. J. noch zwei fort. 

Neue Anregung zum weiteren Ausbau der Normal- 
Betriebsmittel bot zu Anfang der 80er Jahre die Erbauung von 
Nebenbahnen. In jedem Jahre wurden dem Landtage Vorlagen 
gemacht, welche Mittel zur Erbauung einer grösseren Anzahl 
von solchen Bahnen forderten. Einfach, billig, langsam, leicht 
und doch solide waren die Stichworte, die damals Für den Bau 
und Betrieb solcher Bahnen ausgegeben wurden. Das hatte 
natürlich auch seine Gültigkeit für die Wahl der Betriebs- 
mittel. Dem Vortragenden fiel 1881 als Rath des Ministeriums 
der öffentlichen Arbeiten die Aufgabe zu, von vornherein 
behufs Vermeidung unnöthiger Zersplitterung die Ausarbei- 
tung von Normalien auch für die Nebenbahnen in die Wege 
zu leiten; an der Berathung betheiligten sich die sämmtlichen 
Königlichen Eisenbahndirektionen, auch diejenigen der inzwi- 
schen verstaatlichten Privatbahnen. Die hierbei vereinbarten 
leichten Tenderlokomotiven waren auch zum Rangiren auf 
Hauptbahnen bestimmt und haben sich bis heute vortrefflich 
bewährt, so zwar, dass eine Gattung derselben vielfach auch 
von Privatbahnen, selbst im Auslande, z. B. in Japan und 
China, verwendet und noch im Jahre 1893 für würdig erachtet 
wurde, zusammen mit einer schweren Güterzuglokomotive für 
Hauptbahnen zur Ausstellung in Chicago gesendet zu werden, 
als Lockmittel für den Export. 

Die vorgeschlagenen Personenwagen waren nach dem 
Interkommunikationssystem mit Mittelgang gebaut. Sie waren 
den ausgegebenen Stichwörtern entsprechend einfach, leicht 
und billig gebaut, wie man sie auf Kleinbahnen im In- und 
Auslande noch heute sieht. Die Sitze II. Klasse hatten keine 
Sprungfedern, sondern nur mit Rosshaaren gefütterte Sitz- und 
Rückenkissen. Die Heizung erfolgte durch eiserne Füllöfen, wie 
solche bei den westlichen Direktionen üblich waren. Die Wagen 
fanden beim Publikum nicht den erhofften Beifall namentlich 
nicht im Bezirke von Bromberg, wo Nebenbahnen vielfach und 
auf längere Strecken zur Ausführung gelangten. Der Eine be- 
mängelte das Interkommunikationssystem, dem Anderen waren 
die Polster nicht weich genug, der Dritte bemängelte die Hei- 
zung, der Vierte verlangte mit Rücksicht auf die gleich hohen 
Billetpreise auch gleich elegante Wagen, - als bei den 
Hauptbahnen usw. Anfänglich wehrte man sich gegen diese 
Angriffe und hielt denselben die obigen Stichworte entgegen, 
nach und nach wurden die Personenwagen aber doch eleganter, 
schwerer und kostspieliger gebaut, sodass sie sich heute wenig 
oder gar nicht mehr von den Personenwagen der Hauptbahnen 
unterscheiden. Besondere Güterwagen wurden für die Neben- 
bahnen nicht für erforderlich erachtet. 

Inzwischen war durch die Ende 1870 und Anfang 1880 
erfolgte Verstaatlichung der Preussischen Privatbahnen die 
Nothwendigkeit einer einheitlichen Bezeichnung und Numme- 
rirung der Fahrzeuge hervorgetreten. 

Die Lokomotiven aller Bahnen führten bis dahin alle 
Namen; es wurde aber schon schwierig, die nöthigen Namen 
zusammen zu bringen. Alle Götter, Göttinnen und Helden des 
Alterthums, die grossen Städte und Flüsse aller fünf Welt- 
theile, die Namen verdienter Männer der Neuzeit waren schon 
vernutzt. Hektor und Achilles, Thetis und Andromache, Berlin, 
Paris, Newyork, Rhein, Spree, Bober und Queis, Loire, Missis- 
sippi, Po und Ganges, oethe, Krupp, Moltke und Bismarck 
Tiefen bunt durcheinander auf den Preussischen Bahnen umher. 
Es gab schliesslich keine passenden Namen mehr, und man 
entschloss sich deshalb, die Namen ganz zu beseitigen. Nur 
Lokomotiven mit Namen von Männern, die sich um das Vater- 
land, um Kunst und Wissenschaft, das Eisenbahnwesen und 
die Industrie verdient gemacht hatten, sollten ihre Namen 
behalten. 

Mancher mag die Bezeichnung einer Lokomotive mit 
einem Namen für eine zweifelhafte Ehre halten, in Anbetracht 
dessen, dass die Lokomotivführer gelegentliche kleine Unarten 
derselben mit derben Ausdrücken zu bezeichnen pflegen, trotz- 
dem bleibt eine Lokomotive gleich einem Schiffe ein stolzes 
Fahrzeug und ihr Führer eine volksthümliche Person. 

Die den Namen eines berühmten Mannes führende Loko- 
motive ist gewissermaassen ein wanderndes Denkmal für den- 
selben und sehr geeignet, dessen Andenken bei der Bevölke- 
rung frisch zu erhalten. 

Für Lokomotiven und Wagen wurden damals die noch 
jetzt üblichen Eigenthumsmerkmale (Adlerschild) und Bezeich- 
nungen einheitlich festgesetzt. 

Die Anstrichfarben für die Personenwagen sind seit 
jener Zeit ähnlich den Farben der Fahrkarten: olivengrün für 
die I. und II. Klasse, dunkelbraun für die III. Klasse und grau 
für die IV.Klasse. Die I. Klasse erhielt den bekannten gelben 
Streifen auf dem olivengrünen Grunde. 

Im Jahre 1883/84, nachdem also die im Jahre 1875 durch- 
berathenen Normalien etwa 8 Jahre alt geworden, erschien es 
angezeigt, dieselben zu revidiren. Die Zahl der Normalkon- 
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struktionen wurde hierbei abermals erheblich erweitert und 
zwar sowohl für Lokomotiven, als für Personen- und Güter- 
wagen, bezw. Gepäck- und Viehwagen. Damals entstanden 
auch die sehr wenig beliebten bedeckten Güterwageu mit 
Endperron, welche aushilfsweise zum Personenverkehr ge- 
braucht werden. 

Zu Anfang der 1890er Jahre machtesich in den technischen 
Vereinen und in der Presse eine Bewegung bemerkbar, in der 
eine grössere Geschwindigkeit der Schnellzüge gefordert 
wurde. Man wies auf England, Frankreich, Amerika hin, wo 
grössere Geschwindigkeiten als bei uns üblich sein sollten. 
Es war wohl, wenigstens zum Theil, diesen Verhandlungen zu- 
zuschreiben, dass der Herr Minister v. Maybach Kommissare 
nach England und Amerika entsandte, um die dortigen Be- 
triebsmittel und Betriebsverhältnisse studiren zu lassen. Die 
bezüglichen Beobachtungen sind nicht ohne Einfluss auf die 
weitere Gestaltung der Betriebsmittel der Preussischen Staats- 
bahnen geblieben. 

Es wurden in der That Schnellzüge mit grösserer Ge- 
schwindigkeit eingeführt, die ihrerseits wieder Lokomotiven 
mit grösserer Leistungsfähigkeit beanspruchten. Auch bei 
den Personenwagen wurde der Uebergang zu längeren, acht- 
rädrigen Wagen mit Drehgestellen nach dem Durchgangs- 
system im Interesse eines möglichst ruhigen Ganges für an- 
gezeigt erachtet. Das früher bestehende Verbot zur Einstel- 
lung von achträdrigen Personenwagen in Schnellzüge war 
schon im Jahre 1881 zurückgenommen, da die Gründe zu diesem 
Verbot — krumme Langträger, ungleichmässige Radbelastung 
usw. — durch die neueren Konstruktionen beseitigt waren. 


Die gesteigerten Ansprüche an die Zugkraft machten 
achträdrige Schnell- und Perdonänzielökumdlisen mit vor- 
derem Drehgestell nöthig, ähnlich wie sie jetzt fast überall 
verwendet werden. 


Zur Verringerung der Vorspannleistungen bei den Güter- 
zügen, die zum Theil auch le gefahren werden mussten, 
wurden mehrere Gattungen von kräftigen Güterzuglokomo- 
tiven mit vier gekuppelten Achsen und mit Tendern versuchs- 
weise beschaftt, die zum Theil an Amerikanische Vorbilder an- 
knüpften, zum Theil reine Deutsche Erfindungen waren (z. B. 
System Rimrott). 


Die starke Entwickelung des Vorortverkehrs hat auch 
für diesen Dienst eine besondere Lokomotivart erforderlich 
emacht. Gegenwärtig, also zu Anfang des Jahres 1895, sind 
ie Normalien für die Betriebsmittel der Preussischen Staats- 
bahnen zu einer sehr stattlichen Reihe angewachsen, nämlich: 
22 Lokomotivkonstruktionen, 23 Konstruktionen für Personen- 
wagen (ohne die eigenartigen Stadtbahnwagen, sowie die acht- 
rädrigen Durchgangswagen mit abgeschlossenem Seitengang 
und die sonstigen für die sogen. D- vulgo Harmonikazüge be- 
stimmten Personenwagen), 3 Arten Gepäckwagen und 23 Typen 
für Güterwagen, darunter 6 für 15 t und 2 für 30 t Lade- 
gewicht. 


Ausser den vorgenannten Gattungen von Betriebsmitteln 
sind im Laufe des Jahres zum Theil der Wissenschaft wegen 
noch mancherlei andere Betriebsmittel versuchsweise beschafft, 
z. B. Schnellzuglokomotiven mit 4 Cylindern und solche mit 
Wellrohrkessel (System Lentz), achträdrige Kohlentrichter- 
wagen, zweiachsige Kokstrichterwagen, zwölfrädrige Kohlen- 
wagen usw. 

Einzelne der vorbenannten Gattungen von Betriebsmitteln 
haben zur Zeit nur noch ein geschichtliches Interesse. Von 
anderen sei über einige Einzelheiten noch folgendes be- 
richtet: 


Bei den neuesten Lokomotiven mit vorderem Drehgestell 
haben die Führerhäuschen gepolsterte Klappsitze für Führer 
und Heizer, und hinter den Ständen Abreelhem zum Schutze 
gegen die Unbilden der Witterung, schmale Querwände, welche 
in der Mitte einen angemessenen Raum zur Bedienung des 
Feuers freilassen. 


Ein Theil der schweren Personenzuglokomotiven erhält 
vierachsige Tender mit 18 cbm Wasser. Es ist leicht begreif- 
lich, dass diese Tender hinsichtlich der langen Fahrt mit ihrem 
'Wasser- und Kohlenvorrath für die Lokomotive dieselbe Be- 
ame haben, wie der Inhalt der Kohlenbunker für die See- 
schiffe. 


Der Verbrauch der Lokomotiven an Kohlen und Wasser 
ist durch die Anwendung des sogen. Verbundsystems erheb- 
lich vermindert worden. Nach diesem System, das ja in weitem 
Umfange für Schiffsmaschinen Anwendung findet, wirkt der 
frische Kesseldampf erst in einem Lokomotivcylinder und so- 
dann im zweiten, während beim Anfahren nach Belieben des 
Lokomotivführers der frische Dampf zu beiden Oylindern zu- 


gelassen wird. Bei den älteren Lokomotiven, die nicht nach ' 


Verbundsystem arbeiten, wird andauernd der frische Dampf 
beiden Cylindern zugeführt. 


Mit diesen Verbundlokomotiven sind umfangreiche Ver- 
suche angestellt worden. Diese Versuche sind zum vorläufigen 
Abschluss gelangt, nachdem am 31. März 1894 im ganzen 
126 Schnellzuglokomotiven, 52 Personenzuglokomotiven, 326 
Güterzuglokomotiven, 12 Personenzug - Tenderlokomotiven, 
3 Güterzug-Tenderlokomotiven, zusammen 519 Lokomotiven, 
mit der Verbundeinrichtung versehen waren. 


Das Ergebniss der Versuche lässt sich zu folgenden 
Sätzen zusammenfassen : 

a) alle Verbundlokomotiven haben unter sonst gleichen 
Verhältnissen während der vollen Fahrt eine grössere Leistungs- 
fähigkeit (Zugkraft mal Geschwindigkeit) als gewöhnliche 
Zwillingslokomotiven, sie besitzen also bei gleicher Geschwin- 
digkeit eine grössere Zugkraft oder bei gleicher Zugkraft eine 
grössere Geschwindigkeit; sie ersparen Brennmaterial und 
Wasser; 

b) die Zwillingsmaschinen haben dagegen eine grössere 
Anzugkraft als die Verbundlokomotiven; sie erreichen infolge 
dessen schneller die normale Fahrgeschwindigkeit. Ihre An- 
fahrzeit und ihr Anfahrweg ist sonach geringer, als bei den 
Verbundlokomotiven, welchen letzteren es bei häufigem An- 
halten oft schwer wird, die beim Anfahren verlorene Zeit 
während der Fahrt wieder einzuholen; 

c) eine Verbundlokomotive, deren Anfahrvorrichtung eine 
Umstellung zur Zwillingsmaschine zulässt, kann die Anzug- 
kraft der letzteren erreichen; 

d) das Anziehen festgekuppelter Schnell- und Personen- 
züge ist schwieriger, als das der Güterzüge, ein Versagen der 
Anzugvorrichtung und eine dadurch bedingte Verlängerung 
der Anfahrzeit ist deshalb bei ersteren eher zu befürchten, als 
bei letzteren. 


Die Preussischen Staatsbahnen haben hieraus folgende 
Schlussfolgerungen gezogen: 

1. die Schnellzuglokomotiven sind in Zukunft allgemein 
nach dem Verbundsystem zu bauen; 

2. bei allen Tenderlokomotiven und den Nebenbahnloko- 
motiven mit Tender ist das Verbundsystem allgemein ausge- 
schlossen; 

3. bei Güterzuglokomotiven, die vorzugsweise und auf 
längeren Strecken Züge fahren, ist das Verbundsystem anzu- 
wenden; 

4. bei Güterzuglokomotiven mit Tender der Industrie- 
reviere an der Ruhr, der Saar und in Oberschlesien, wo die- 
selben vielfach zur Bedienung der Grubenanschlüsse herange- 
zogen werden müssen, bleibt das Verbundsystem bis auf weiteres 
ausgeschlossen; i 

5. für Personenzuglokomotiven mit Tender bleibt im Hin- 
blick darauf, dass dieselben oft anhalten müssen, die Entschei- 
dung noch vorbehalten; die Versuche werden bei den Lokomo- 
tiven noch fortgesetzt. 


Des Vortragenden Mittheilungen gewährten den von 
jedem Kenner der Preussischen Staatsbahnen bestätigten Ein- 
druck, dass die im Jahre 1871 gehegten Befürchtungen, die 
Preussischen Normalien möchten dem Fortschritt hinderlich 
sein, sich als unzutreffend erwiesen haben. Diese Normalien 
sind nie zum Stillstand gekommen, sondern stets organisch 
fortgebildet worden. Von den 10731 Lokomotiven, 17933 Per- 
sonenwagen und 219330 Gepäck- und Güterwagen, welche die 
Preussischen Staatsbahnen am 1. Januar 1895 besassen, ist zur 
Zeit schon der grösste Theil nach den Normalien gebaut, und 
es darf angenommen werden, dass sie sowohl in konstruktiver 
Beziehung, wie bezüglich’ ihres Unterhaltungszustandes den 
Vergleich mit den Betriebsmitteln anderer Kulturländer nicht 
scheuen brauchen. 


Die Preussischen Staatsbahnen besitzen ausser den Nor- 
malien für die Betriebsmittel bekanntlich auch Normalien für 
den Öberbau, für Weichen, Herzstücke, Wasserstationen, 
Schiebebühnen, Drehscheiben usw., und was in administrativer 
Beziehung von den Normalien der Betriebsmittel gesagt ist, 
gilt mehr oder weniger auch von diesen letzteren. — In allen 
diesen Normalien steckt ein gut Theil geistiger Arbeit. Waren 
dieselben schon ein unbedingtes Erforderniss bei den der- 
zeitigen 11 Direktionen im Netze des Preussischen Staates, 
wie sollte es dann ohne Normalien erst gehen, wenn vom 
1. April 1895 ab 20 Königliche Eisenbahndirektionen vorhanden 
sein werden. 

In der Schaffung und Fortbildung dieser Normalien 
haben die Preussischen Eisenbahn-Maschinenbaubeamten ge- 
zeigt, dass Elitebeamtenthum und Höchstentwickelung tech- 
nischer Einrichtungen in Preussen zwei Begriffe sind, welche 
einander nicht ausschliessen! 
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Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten, 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 1072 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für technische Angelegenheiten, Begleitschreiben 
zum Protokoll der zu Wiesbaden, am 5./6. März d. J. abge- 
haltenen Ausschusssitzung (abgesandt am 22. d. Mts.). Die 
ie Ausschusssitzung soll am 21. Mai d. J. in Wien statt- 

nden. 

Nr. 1125 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, be- 
treffend den Antrag auf einheitliche Gestaltung der in den 
einzelnen Tarifen für die dem Vereins-Betriebsreglement unter- 
worfenen Personen- und Gepäckverkehre enthaltenen regle- 
mentarischen Bestimmungen (abgesandt am 29. d. Mts.). 

Nr. 1152 vom 20. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Neuauflage der Vereinssatzungen (abge- 
Bed am 25. d. Mts.). \ 


Deutscher Eisenbahn-Verkehrsverband. 

Am 1. April d. J. erscheinen neue Ausgaben der Kund- 
machungen 9, 10, 14 und 23 des Deutschen Eisenbahn-Verkehrs- 
verbands, enthaltend das Verzeichniss derjenigen Stationen der 
Eisenbahnen Deutschlands, welche zur Annahme und Ausliefe- 
rung von Sprengstoffen für den allgemeinen Verkehr und nur 
für Sendungen der Militärverwaltung geeignet sind. Bestim- 
mungen über die Behandlung der Fundsachen, Abfertigung 
von Reisegepäck auf Freifahrtausweise und endlich das Ver- 
zeichniss der selbständigen Eilgutabfertigungen. 

Dieselben waren durch die am gleichen Tage in Kraft 
tretende anderweite Abgrenzung der Verwaltungsbezirke der 
Preussischen Staatsbahnen bedingt. 


Aus dem Deutschen Reich. 
Aus den Verhandlungen des Preussischen Staatsraths. 


In der Sitzung des Staatsraths am 16. d. Mts. wurde über 
Eisenbahnfrachten und Schifffahrtsgebühren verhandelt. Hier- 
bei wurde zum Zwecke der Verbilligung der landwirthschaft- 
lichen Produktion und zur Beförderung des Absatzes land- 
wirthschaftlicher Erzeugnisse eine möglichst niedrige Gestal- 
tung der Eisenbahntarife für landwirthschaftliche Rohstoffe 
und Erzeugnisse empfohlen. Ueber das Maass der Fracht- 
herabsetzung ist ein Votum nicht abgegeben, wie auch die 
Frage, ob für bestimmte landwirthschaftliche Artikel ausser- 
gewöhnliche Ermässigungen für weitere Entfernungen einzu- 
treten haben, besondere Erwägung im Einzelfalle vorbehalten 
ist. Im übrigen ist die Einführung allgemeiner Tarife 
nach dem Prinzip der fallenden Skala — unter Berücksichti- 
gung etwa entgegenstehender berechtigter lokaler Interessen — 
‘der Staatsregierung zur Erwägung gestellt und im besonderen 
die baldige Ausdehnung der in den östlichen Provinzen 
bestehenden Vieh-Staffeltarife auf alle Landestheile befür- 
wortet worden. 


Der Preussische Gesetzentwurf, betreffend das Pfandrecht an 
Privateisenbahnen und Kleinbahnen und die Zwangsvoll- 
streckung in dieselben”) 


ist, nachdem derselbe in der vorigen Landtagssession uner- 
ledigt geblieben, von den Herren Ministern der öffentlichen 
Re und der Justiz dem Herrenhause wieder vorgelegt 
worden. 


Aus dem Hessischen Landtage. 


Die Erste Kammer genehmigte den Vertrag mit der 
Hessischen Ludwigsbahn über den Bau der Eisenbahnbrücke 
bei Worms und bewilligte für die Strassenbrücke bei Worms 
3010000 „4; die Stadt Worms hat 300000 „4 zuzuschiessen. 
Bewilligt wurden die Nebenbahnlinien Niedergemünden-Nieder- 
öflein, Laubach - Mucke, Friedberg-Hungen und Friedberg- 
Oberwidders. Abgelehnt wurden die von der zweiten Kammer 
bewilligten Linien Günsberg-Laubach und Friedberg-Nidda. 


Verspätungen im Monat Januar d. J. 


Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nachwei- 
sung über die im Monat Januar d. J. auf Deutschen Bahnen 
(ausschl. der Bayerischen) bei den Zügen mit Personenbeförde- 
rung vorgekommenen Verspätungen haben auf 34 grösseren 
Bahnen und Bahnnetzen mit einer Gesammtbetriebslänge von 
38 067,68 km von den ae nase Zügen überhaupt sich 
verspätet: 2150 Schnellzüge, 2560 Personenzüge und 654 zur 
Personen- sowie zur Güterbeförderung gleichzeitig dienende 


*) Vergl. Nr. 21 S. 185 und 190 sowie Nr. 34 S. 317 Jahrg. 
1894 d. Ztg.). 


Züge, zusammen 5364. Von den fahrplanmässigen Zügen mit 
Personenbeförderung wurden"geleistet: 15 715 714 Zugkm bezw. 
288188409 Achskm gegen 15762399 Zugkm und 296 974 535 
Achskilometer im Vormonat und es 15 866 157 Zugkm und 
279823 494 Achskm in demselben Monat des Vorjahres. 

Von den Verspätungen wurden 1964 durch das Abwarten 
verspäteter Anschlusszüge veranlasst, so dass den aufgeführten 
Bahnen selbst 3400 Verspätungen zur Last fallen, gegen 
2608 im Vormonat und 1995 in demselben Monat des Vorjahres. 

Von den auf eigener Bahn vorgekommenen Verspätungen 
entfallen auf 1 Million Zugkilometer 216 und auf 1 Million Achs- 
kilometer 12, mithin auf 1 Million Zugkilometer 86 = 66 


mehr als im Monat Januar des Vorjahres und 51 = 31 
mehr als im Vormonat und auf 1 Million Achskilometer 
5=71% mehr als im Monat Januar des Vorjahres und 
3 = 33 ? mehr als im Vormonat. 


Infolge der Verspätungen wurden 3640 Anschlüsse ver- 
säumt (gegen 2239 in demselben Monat des Vorjahres und 2 807 
im Vormonat). 

Bei 3 Bahnen sind Zugverspätungen und bei 5 Bahnen 
Anschlussversäumnisse nicht vorgekommen. 

Infolge von Schneeverwehungen sind 270 Züge ganz und 
231 Züge streckenweise ausgefallen, wodurch 144 Anschlüsse 
nicht erreicht wurden. 


Betriebseröffnungen. 


Direktionsbezirk Köln (linksrh.). Nach einer 
Mittheilung der Königlichen Eisenbahndirektion (linksrh.) zu 
Köln wird die zu dem zukünftigen Direktionsbezirk 
St. Johann-Saarbrücken gehörige, 70,69 km lange voll- 
spurige Nebenbahn Mayen-Gerolstein mit den Stationen 

ayen, Mayen (West) (HP), Monreal (H), Urmersbach (HP), 
Kaisersesch (H), Laubach-Müllenbach (H), Hochpochten (Holz- 
verladestelle), Uersfeld (H), Ulmen (H), tzerath (HP), 
Darscheid (H), Daun (H), Rengen (HP), Dockweiler-Dreis (H), 
Hohenfels (HP), Pelm (H) und Gerolstein (Endbahnhof) vor- 
aussichtlich am 1. Mai d. J. für den Personen- und Güterver- 
kehr eröffnet werden. 

Die Entfernungen betragen ab Mayen: Mayen (West) 
2,60 km, Monreal 10,17 km, Urmersbach 16,18 km, Kaisersesch 
19,27 km, Laubach-Müllenbach 24,65 km, Hochpochten 27,47 km, 
Uersfeld 29,12 km, Ulmen 34,62 km, DUtzerath 39,21 km, 
Darscheid 43,37 km, Daun 47,88 km, Rengen 50,71 km, Dock- 
weiler-Dreis 57,38 km, Hohenfels 62,92 km, Pelm 68,47 km, 
Gerolstein 70,69 km. 


Vorarbeiten. 
Die Erlaubniss zur Vornahme allgemeiner Vorarbeiten 
ist ertheilt worden: 

1. der Stargard-Cüstriner Eisenbahngesellschaft für eine 
et Eisenbahn von Berlinchen nach Arns- 
walde 

2. der Lokalbahn- Aktiengesellschaft in München für eine 
Eisenbahn von Rauscha nach Freiwaldau. 


Anderweite Bezeichnung von Stationen. 


Die an der Bahnstrecke Düsseldorf-Kettwig (Direktions- 
bezirk Elberfeld) belegene Station Ratingen führt fortan 
die Bezeichnung „Ratingen (Ost)“ und die an der Bahn- 
strecke Düsseldorf-Lintorf-Speldorf (Direktionsbezirk Köln — 
rechtsrh.) belegene Station Ratingen Rh. die Bezeichnung 
„Ratingen (West)“ 


Badische Staatseisenbahnen. 


. „Auf den Badischen Staatseisenbahnen erfolgt demnächst 
die Einführung von Kilometerheften für den Personenverkehr. 
Die Hefte sollen, um sie weiteren Kreisen zugänglich zu 
machen, auf 1000 km lauten und auf die Dauer eines Jahres 
vom Tage der Ausstellung an Gültigkeit besitzen. Sie sollen 
unübertragbar, aber wie die Fahrscheinhefte für 30 Fahrten 
auch durch die mit dem Besitzer in häuslicher Gemeinschaft 
lebenden Familienangehörigen, sowie durch dessen Dienst- 
und Geschäftspersonal benutzbar sein. Die Benutzung ge- 
schieht in der Weise, dass der Reisende vor Antritt der Fahrt 
die Anfangs- und Endstation der Reise, sowie die Zahl der 
mitreisenden Personen in den dafür vorgesehenen Abschnitt 
einträgt und dann das Heft zum Eintrag der abzufahrenden 
Kilometerzahl und zur Abstempelung der Schalterbeamten 
vorlegt. Dieser Eintrag wird dann in allen Beziehungen wie 
eine gewöhnliche Fahrkarte für einfache Fahrt behandelt. 
Die Kilometerhefte gelten für alle zur Personenbeförderung 
bestimmten Züge. Zur Grundlage der Preisberechnung sollen 
die Taxen der Personenzugs-Rückfahrkarten dienen, so dass 
nach entsprechender Abrundung der Preis des Heftes für 
1000 km für die I. Klasse 60 .4, für die II. Klasse 40 4 und 
für die III. Klasse 25 .4 beträgt. Für Kinder tritt die allge- 
meine Ermässigung bezw. Befreiung ein. Um für diejenigen, 
welche die Bahn in besonders hohem Maasse benutzen, noch 
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eine weitere Preisermässigung eintreten zu lassen, soll bei |! die ihre sämmtlichen Personenwagen mit Akkumulatoren be- 


Lösung von mehr als 5 Kilometerheften innerhalb eines 
Kalenderjahres ein Preisnachlass gewährt werden, der für das 
sechste Heft 5 &2 und für jedes weitere Heft 5 & mehr, höch- 
stens aber 50 % beträgt. Für die Benutzung von Schnellzügen 
tritt eine Erhöhung des Fahrpreises ein. 


Preussische Staatseisenbahnen. 
Krankenversicherung. 


Unter Bezugnahme auf die zur Ausführung des Kranken- 
versicherungsgesetzes, Gesetz vom 10. April 1892, erlassene An- 
weisung vom 10. Juli 1892, ist bestimmt worden: 

1. Zu Nr. 2 Abs. 7, 8 der Anweisung: 

Bei den für den Bereich der Staatseisenbahn-Verwaltung 
errichteten Eisenbahn-Betriebs- und Baukrankenkassen werden 
die Obliegenheiten der höheren Verwaltungsbehörde von der 
Eisenbahndirektion mit der Maassgabe wahrgenommen, dass 
die Festsetzung des ortsüblichen Tagelohns gewöhnlicher Tage- 
arbeiter ($ 8 des Gesetzes, Nr. 6 der Anweisung) dem Regie- 
rungspräsidenten zusteht. 

2. Zu Nr. 5 Abs. 5 der Anweisung: 

Die Aufsicht über die für Betriebe der Staatseisenbahn- 
Verwaltung errichteten Krankenkassen führt a) bei Eisenbahn- 
Betriebskrankenkassen die Eisenbahndirektion, b) bei Eisenbahn- 
Baukrankenkassen der Vorstand der Bauabtheilung oder der 
Betriebsinspektion, welcher die Bauleitung übertragen worden 
ist, oder die Eisenbahndirektion, wenn von dieser unmittelbar 
die Bauausführung geleitet wird. 

3. Diese Bestimmungen treten vom 1. April 1895 ab an 
die Stelle der Verfügung der Minister des Innern und für 
Handel und Gewerbe vom 24. Mai 1884. 


Breslau-Warschauer Eisenbahn. 


Der Aufsichtsrath hat beschlossen, der Generalversamm- 
lung die Vertheilung einer Dividende von 11/9 & an die 
Prioritäts-Stammaktien (gegen 1,5% im Vorjahre) vorzuschlagen. 


Lübeck-Büchener Eisenbahn. 


Die Direktion theilt uns mit, dass der Ausschuss der 
Gesellschaft in seiner Sitzung vom 21. d. Mts. beschlossen hat, 
die Dividende für das Jahr 1894, vorbehaltlich der Genehmi- 
gung der Bilanz durch die Generalversammlung, auf 6 2 fest- 
zusetzen. 


Münchener Lokalbahn-Aktiengesellschaft. 


Die Gesellschaft, welche in der Preussischen Lausitz die 
Forster Stadthahn betreibt und mit dem Bau der normal- 
spurigen, 23 km langen Nebenbahn von Hansdorf nach Priebus 
(Lausitz) — deren Eröffnung bis Oktober d. J. zu erwarten 
steht — beschäftigt ist, ist jetzt weiter um die Konzession für 
ein Lokalbahnnetz in der Lausitz eingekommen. Der Herr 
Preussische Minister der öffentlichen Arbeiten ist, wie der 
„Berl. Act.“ erfährt, mit dem Plane einverstanden, verlangt 


aber, dass eine besondere Gesellschaft für Preussen gebildet 


werde. 


Die Münchener Gesellschaft ist dazu bereit und wird 


auf diese auch die Forster Stadtbahn und die Linie Hansdorf- | 


Priebus übertragen. 


Pfälzische Bahnen. 


In der Generalversammlung am 28. d. Mts. wird die Um- 
wandlung der gekündigten 4 $ Obligationen in der Weise an- 
gekündigt werden, dass für die auf Markwährung lautenden 
4% Obligationen bei der Abstempelung in 3,5 2% eine Kon- 
versionsprämie von 0,75% gewährt wird, während der Umtausch 
der 4 2 Guldenobligationen gegen neue 3,5 $ Stücke der Mark- 
währung mit Rücksicht auf den seitherigen Kursstand ohne 
Vergütung erfolgen soll. 


Warstein-Lippstadter Eisenbahn. 


- In der am 16. d. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
ist beschlossen worden, das Grundkapital der Gesellschaft um 


2200000 #2 zu erhöhen durch Ausgabe von je 1100 Stück auf | 


den Inhaber lautender neuer Stammaktien (Littr. B) und neuer 
Prioritäts-Stammaktien (Littr. B) zu 1000 4 


Beleuchtung der Personenwagen. 


Nach einer im Reichs-Eisenbahnamte gefertigten Ueber- 
sicht über die Beleuchtungseinrichtungen in den Personenwagen 
der Deutschen Eisenbahnen een Bayerns) hat in dem 
Zeitraume vom Jahre 1886 bis zum Jahre 1894 die Gasbeleuch- 
tung erheblich an Umfang zu-, die Oel- und Kerzenbeleuchtung 
dagegen abgenommen. Von der Gesammtzahl der vorhandenen 
Personenwagen sind jetzt 85,42 gegen 60,7% im Jahre 1886 mit 
Gasbeleuchtung versehen. Die Anzahl der durch Oel erleuch- 
teten Wagen ist von 27,0% auf 10,0%, die Anzahl der durch 
Kerzen erleuchteten von 12,3 $ auf 46 2 zurückgegangen. Die 
elektrische Beleuchtung hat von den Eisenbahnverwaltungen 


nur die Dortmund - Gronau - Enscheder Eisenbahngesellschaft, 


| Generalversammlung hat die Aufnahme 


leuchtet, eingerichtet. Von zwei Königlich Preussischen Eisen- 
bahndirektionen werden Versuche mit Akkumulatoren von 
de Khotinsky und von der Firma Heyl & Comp. in Berlin an- 
gestellt. Ausserdem benutzt die Reichs - Postverwaltung die 
Elektrizität in grösserem Umfange zur Beleuchtung der Bahn- 
postwagen. Sie hat einen beträchtlichen Theil ihrer im Be- 
triebe befindlichen Wagen mit Akkumulatoren der Firma 
W. A. Böse in Berlin ausgerüstet und damit bis jetzt sehr 
zufriedenstellende Ergebnisse erzielt. 


Oberschlesische Dampfstrassenbahn-Gesellschaft. 


Der Kommanditgesellschaft Kramer & Co. zu Berlin, 
welche im Jahre 1894 die Dampfstrassenbahn Gleiwitz-Zabrze- 
Königshütte - Beuthen - Dt. Piekar gebaut und in Betrieb ge- 
setzt hat, sind neuerdings Konzessionen zum Bau und 
Betriebe der Linien Königshütte - Kattowitz - Hohenlohehütte- 
Laurahütte-Chorzow-Königshütte, sowie Beuthen-Schomberg- 
Bobrek -Borsigwerk - Biskupitz - Donnersmarckhütte-Zabrze und 
Schomberg - Godullahütte - Morgenroth - Friedenshütte - Anto- 
nienhütte in einer Gesammtausdehnung von nahezu 50 km er- 
theilt worden. Den Bau der Linien führt die Gesellschaft 
Kramer & Co. aus, während diese selbst nach der Fertigstel- 
lung bezw. Inbetriebsetzung von der der Nationalbank für 
Deutschland nahestehenden Öberschlesischen Dampfstrassen- 
bahn-Gesellschaft, welche bereits Eigenthümerin der Strecke 
Gleiwitz-Dt. Piekar ist, übernommen werden. 


Motorbahn Spindlersfeld - Müggelschlösschen - Wendenschloss. 


Die Köpnicker Stadtverordneten - Versammlung hat in 
ihrer Sitzung vom 20. d. Mts. dem Vertrage mit dem Unter- 
nehmer zugestimmt, der eine Motorbahn vom Bahnhof Spind- 
lersfeld über Köpenick nach dem Müggelschlösschen und 
von dort am Teufelssee vorbei nach dem Wendenschloss 
bauen will. 


Allgemeine Deutsche Kleinbahngesellschaft. 


Die am 20. d. Mts. abgehaltene Generalversammlung, in 
welcher ein Aktienkapital von 3 960000 44 vertreten war, ge- 
nehmigte den Abschluss, sowie die Gewinn- und Verlustrech- 
nung und setzte die Dividende für das abgelaufene Geschäfts- 
jahr auf 6 & fest. 


Strassenbahnen. 


Berliner Pferdebahnen. Die städtische Baudeputa- 
tion hat in Fortsetzung ihrer Berathungen über Einführung 
des elektrischen Strassenbahnbetriebes in Berlin im Prinzip 
sich für eine Umwandlung des gegenwärtigen gesammten 
Pferdebahnnetzes in ein elektrisches ausgesprochen und sich 
dahin schlüssig gemacht, dass nach Lage der jetzigen Technik 
der Betrieb mit oberirdischer Stromzuleitung einzurichten sei. 

Allgemeine Lokal- und Strassenbahnge- 
sellschaft. Auf der Tagesordnung der am 9. April d. J. 
stattfindenden Generalversammlung steht u. a. auch die Be- 
schlussfassung über die Erhöhung des Grundkapitals um 2 Mil- 


lionen Mark. 
Breslauer Strassenbahn. Die 
einer Anleihe in 
Höhe von 2 Millionen Mark zur Ausführung projektirter 
Erweiterungen beschlossen. Die näheren Bestimmungen über 
den Zeitpunkt der Aufnahme der Anleihe, über die Art der- 
selben, deren Zinssatz und Rückzahlungsbedingungen, sowie 
alle sonstigen, die Anleihe betreffende Modalitäten sind dem 
Aufsichtsrath überlassen. 

Stettiner Strassenbahn. Auf der Tagesord- 
nung der auf den 10. April d. J. einberufenen Generalver- 
sammlung steht u. a. auch die Beschlussfassung über Ein- 
führung des elektrischen Betriebes, Erweiterung des Bahn- 
netzes, Beschaffung der dazu nöthigen Mittel durch Er- 
höhung des Aktienkapitals um 1200000 4 und Aufnahme 
einer 4 2 Obligationenschuld im Höchstbetrage von 1500 000 
Mark, Ermächtigung der Direktion unter Genehmigung 
des Aufsichtsrathes zum Abschluss der sämmtlichen für diese 
Aenderung nöthigen Verträge und über Abänderung der 
Satzungen. 


elektrische 


Aus Italien 


Bauten und Entwürfe. 

Cuneo-Ventimiglia. Seitens des Ministeriums der 
öffentlichen Arbeiten ist ein Vertrag mit einer Unternehmer- 
firma abgeschlossen worden behufs Beseitigung der unvorher- 
gesehenen Bauschwierigkeiten, in dem Sinne, dass die Her- 
stellungsarbeiten ununterbrochen fortgeführt werden. Auf der 
Nordseite soll diese Firma, auf dem Südende die Regierung 
die Arbeiten führen, Nach Angabe Sachverständiger ist der 


oe 


vertagt in einer für den Staatsschatz günstigen Weise ab- 
efasst. 

2 Bari-Locorotondo. Die Bahn erhält eine Ge- 
sammtlänge von 107 km, geht von Bari aus über Capurso- 
Noicattaro - Rutigliano - Conversano - Putignano und Castellano 
Alberobello nach Locorotondo, während die bereits beschlossene 
Abzweigungsliniie ab Capurso über Casamassima - Oastel 
S. Michele Turi-Noci in Putignano wieder einmündet. Ferner 
schweben noch Verhandlungen mit der Provinzverwaltung 
Lecce behufs Erlangung der Konzession für eine Bahn, welche 
ab Locorotondo nach Francavilla Fontana der Linie Tarent- 
Brindisi Verbindung schaffen soll. 


Neuer Tunnel zwischen ItalienundFrank- 
reich. Neuerdings wird wieder mehr über eine Hilfslinie 
verhandelt, welche bezweckt, die einzelnen gefährdeten Stellen 
in der internationalen Linie Turin -Modane zu umgehen (diese 
befinden sich zwischen den Schlünden von Meana und dem 
Tunnel von Serre de la Voute, sowie am Nordeingang des 
Tunnels von Frejus); von einer ähnlichen Hilfslinie ist angeb- 
lich bereits vor Jahren die Rede gewesen. Diese Linie sollte, 
den Berg von Frejus und das Arcthal verlassend, durch das 
Ribonthal auf Lans le Bourg ziehen und über Novalesa nach 
Susa anschliessen; sie enthält einen Tunnel von nur 8 km 
Länge bei Ferrera (Cenis) auf 1420 m Meereshöhe. Der Ent- 
wurf ist in einigen Beziehungen ganz sachgemäss aufgestellt, 
findet aber bei den Technikern nicht allseitig Billigung und 
würde vor allem die Durchführung der Simplonbahn schä- 
digen. 

Gesetzesbekanntmachungen. Aus dem von der 
„Gazzetta Ufficiale* gebrachten Wortlaut des Gesetzes, nach 
welchem eine Erhöhung der Kosten für Eisenbahnbauten 


unter gleichzeitiger genauer Angabe der einzelnen betreffenden . 


Linien bestimmt worden ist, geht hervor, dass der ursprüng- 
liche, durch Gesetz auf 76500000 L. bezifferte Betrag nunmehr 
um 63500000 L. erhöht werden soll, dergestalt, dass auf. das 
Betriebsjahr 1893/94 75000000 L. und auf 1894/95 65000000 L. 
zur Verrechnung zu bringen sind. Es werden hiervon 19 Bahn- 
linien gemäss Gesetzes aus Juli 1887. und 39 Linien laut Ge- 
setzes aus Juli 1888 betroffen, bezüglich deren die genaue 
Festsetzung für beide Jahre einzeln vorgeschrieben wird; 
ausserdem dienen die erhöhten Bewilligungen noch für eine 
Anzahl Erweiterungs- und Umbauten, sowie Beschaffung von 
Baumaterial bezw. für deren ordnungsmässige Verrechnung 
auf das bereits abgelaufene Jahr. 


Biella-Oleggio-Galliate-Busto-Mailand. 
Die Gemeindevertretung von Cameri (eine auf der Linie 
Oleggio - Galliate belegene Ortschaft) hat einstimmig be- 
schlossen, eine Beihilfe von 35000 L. an diejenige Gesellschaft 
zu zahlen, welche die vorgenannte Bahn bauen und betreiben 
wird, falls diese sich in Borgomanero an die Simplonbahn an- 
schliessen wird. Durch den Bau der obenbezeichneten Bahn- 
linie würden dem Markte von Oleggio verschiedene Landes- 
erzeugnisse, namentlich Vieh, zugeführt und wird derselbe mit 
grösseren Handelsmittelpunkten, wie Mailand, in Verbindung 
gesetzt werden. — Die Gemeinde Biella hat zu diesem Bahn- 
bau ebenfalls 50000 L. Beihilfe genehmigt. 


Aus einem Bericht des Ingenieur Ad. Pellegrini über den 
Simplondurchstich und dielInteressen Turins, 
veranlasst durch den Ausschuss für die projektirten Bahnen 
Santhi& -Borgomanero und Gravellona-Intra dürften folgende 
Bemerkungen von allgemeinem Interesse sein. Nachdem die 
bedeutsame Frage eines ferneren Alpendurchstiches zwischen 
Frejus und St. Gotthard aufgetaucht war, lag es im Interesse 
des gesammten Thales von Aosta und seiner unmittelbaren 
Verbindung mit Turin, dass die Lösung dieser Frage eine für 
diese Gegenden möglichst vortheilhafte werde. Einen wesent- 
lich veränderten Stand gewann die Angelegenheit infolge der 
Vereinigung der Westschweizerischen und Simplongesellschaft 
mit der Eisenbahngesellschaft Jura-Bern-Luzern zu einem 
Gesammtnetz von 975 km, welche die Ausmündungen der 
Schweizerischen Eisenbahnlinien nach Frankreich hin besitzt, 
in Basel unmittelbar an das Deutsche Netz anschliesst und im 
Schweizer Bundesrath eine völlig ausgiebige Stütze hat; die 
Frage reifte ihrer Lösung entgegen, da zweifellos der Simplon- 
durchstich auch ohne Mitwirkung der Italienischen Regierung 
ins Werk gesetzt worden wäre. 

Der Bericht betrachtet als einzelne Punkte: Mont Cenis 
und St. Gotthard; Mont Cenis, Simplon und 
St. Gotthard; Turin, Simplon und Eisenbahn 
Santhiä-Borgomanero, und zieht daraus Schlussfolge- 
rungen. 

a) Cenis und Gotthard. Seit der Eröffnung des 
Gotthardtunnels sind für Turin nicht unbedeutende Schädi- 
gungen entstanden, weil bis 1882 zwischen dem Mont Üenis 
und Brenner kein Alpendurchstich vorhanden war. Der Ein- 
flussbereich des ersteren Tunnels erstreckte sich somit ausser- 
halb Frankreichs auf die ganze Schweiz und denjenigen Theil 


des Deutschen Bahnnetzes, welcher in Basel einmündete; auch 
ist zu berücksichtigen, dass die Zuführungslinie Turin - Lago 
Maggiore - Gotthard erst später gebaut wurde. Somit befand 
sich Turin völlig ausserhalb des neuen internationalen Ver- 
kehres, welcher durch den Gotthard zwischen Nordsee und 
Mittelmeer geschaffen wurde. 

Es waren nunmehr zwei Kreise des Einflussbereiches 
vorhanden, welche sich sehr scharf abgrenzen; hinsichtlich des 
Mont Cenis handelte es sich um Frankreich und die Franzö- 
sische Schweiz, wobei die Paris - Lyon - Mittelmeerbahn noch 
den Verkehr an sich zu ziehen versuchte, während die Gott- 
hardbahn in richtigem Verständniss als Vermittelungsglied 
zwischen Mittelmeer und dem Europäischen Nordosten nenn 
seits wichtige Tarifermässigungen eintreten liess und den 
Personenverkehr beschleunigte. 

b) Mont Cenis, Simplon und Gotthard. Die 
Durchbohrung des Simplon bildete wie die des Mont Cenis 
einen Hauptpunkt des Cavourschen Programms, hatte sich 
aber vor jenen 38 Jahren nicht gut bewirken lassen; das 
Zwischenschieben eines neuen Verkehrsweges durch die Alpen 
würde aus den bisherigen zwei Einflusskreisen drei werden 
lassen, die sich gleichfalls mit ziemlicher Schärfe abgrenzen 
müssten. Nach der Berechnung würde diese letztere Einfluss- 
sphäre sich auf 95115 qkm erstrecken, ist aber höher zu ver- 
anschlagen; ausserdem ist zu bemerken, dass sie tiefer ins 
Thal hinunterreicht; denn der Simplontunnel käme auf rund 
700 m Meereshöhe, während der Tunnel von Fıejus auf 1338 m, 
der des St. Gotthard auf 1154 m Meereshöhe liegt. Das wich- 
tigste würde der veränderte Fremdenverkehr sein, indem ein 
bedeutender Theil desselben statt des Umweges den kürzeren 
Weg Simplon - Genua vorziehen würde, was wiederum ein er- 
neutes Aufblühen von Turin zur Folge hahen müsste. 

c) Turin, Simplon und Eisenbahn Santhiaä- 
Borgomanero. Bei Abwägung der günstigen Folgen, 
welche die Simplonlinie auf den Hauptort Piemonts, auf Turin, 
ausüben müsste, ist (abgesehen von seiner eigenen Bedeutung 
in gewerblicher und Handelsbeziehung) in Betracht zu ziehen, 
dass diejenigen langen Eisenbahnlinien Frankreichs, Belgiens, 
der Schweiz und Deutschlands, welche in Lausanne einmünden, 
auch naturgemäss den kürzesten Weg auf Genua nehmen. Die 
Entfernung Lausanne-Turin in möglichster Weise abzukürzen, 
war somit ein wichtiges Erforderniss, welchem in mehrfacher 
Hinsicht entsprochen werden kann, Die neue Simplonlinie 
verfolgt als nächsten Weg ab Brieg das Rhonethal und jen- 
seits des Tunnels ab Domodossola auf Gravellona das Toce- 
thal; bei Gravellona wären zwei neue Bahnlinien zu bauen, 
einmal die 13 km lange Verbindungslinie nach Intra, um diese 
sehr gewerbreiche Strecke an die neue Verkehrsader heranzu- 
ziehen, dann 32 km nach Arona, um den weiten Umweg über. 
Novara-Orta zu vermeiden. Die eigentliche Linie, welche ab 
Gravellona das Ossolathal verlassend durch das Agognathal 
auf Borgomanero zieht, müsste sich an letzteren Orte an die 
Bahn Santhi&-Turin anschliessen. Alsdann würde (vorläufig 
nach theoretischer Berechnung) der gesammte Weg Lausanne- 
Turin 346 km betragen, während jetzt der Weg Turin-Lausanne 
über den Mont Cenis um 36 km länger zu rechnen ist. 

Nach ihrer natürlichen Lage würden alsdann die Pro- 
vinzen Mailand und Novara mit den gewerbreichen Bielleser 
Thälern die ersten sein, welche die Vortheile des neuen Alpen- 
weges verspüren und demnächst die Provinzen Alessandria, 
Turin und Cuneo folgen. Turin wäre alsdann an zwei inter- 
nationalen Verkehrslinien zwischen Paris und Genua gelegen, 
von welchen Paris - Pontarlier - Lausanne -Simplon -Genua eine 
Länge von 1017 km (mit zwei Verzollungsämtern), Paris- 
Mont Cenis-Genua 924 km (mit einem Zollamt) haben würde.*) 

Der Bericht kommt zu dem Gesammtresultat, dass gegen- 
wärtig die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn naturgemäss den Hafen 
Marseille vorzieht, wodurch Modane - Turin- Genua einbüsst, 
dass aber mit der Eröffnung des Simplonweges durch die 
künstlichen Differentialtarife die Schweizer Waaren den 
näheren Weg nach dem benachbarten Hafen Genua benutzen 
werden, so dass Genua in die Lage kommt, durch tarifarische 
Maassregeln auf etwaige zu stark hervortretende Gegensätze 
mildernd einzuwirken. Turin gewinnt zumeist durch die 
Tarifverhältnisse, wie durch den verstärkten Transit auf Genua. 

Der Bau der Zuführungslinie zum Simplon über Santhiä- 
Borgomanero ist die nothwendige Folge der entstehenden 
Bahnverhältnisse, um den Verkehr in den reichen Grenzbe- 
zirken noch mehr zu beleben, welcher Turin gegenüber erst 
vor kurzem begonnen hat. 

Die Eröffnung des Simplontunnels würde, wie ange- 
deutet, das Programm Cavour’s erfüllen, welches dahin zielte, 
dem Lande Piemont ein wirksames Mittel zur Steigerung seines 


*) Es ist hier einzuschalten, dass der städtische Aus- 
schuss zu Turin den unverzüglichen Bau der Linie Santhiä- 
Bo Echte mit Gravellona- Intra als unbedingt nothwendig 
erklärt hat. 
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wirthschaftlichen Gedeihens zu verleihen mit greifbarem und 
unmittelbarem Vortheil für seine Hauptstadt Turin. 
Solmona-Isernia. Der Durchstich des Pagano- 
berges, welcher Mitte August 1894 auf der ganzen Länge 
(3112 m) erfolgte, hat 4 Jahre und 1 Monat Zeit in Anspruch 
genommen. Bei Beginn der Durchstichsarbeit waren bereits 
auf beiden Seiten des Berges etwa 800 m von den Tunnelein- 
sängen 2 Schächte von über 100m Tiefe ausgehöhlt, bei deren 
Herstellung infolge übergrossen Wasserandranges Schwierig- 
keiten zu überwinden waren; ebenso waren bei Durchführung 
der eigentlichen Tunnelbohrung die Erschwerungen nicht unbe- 
deutend, welche durch zahlreiche Herde brennbarer Gase, 
ähnlich dem entzündlichen Grubengas in Kohlenbergwerken, 
entstanden, und zwar ungefähr im Raum des mittelsten Kilo- 
meters der Bohrlänge, nur dass sie nicht so gefährlich wirk- 
ten. Anfangs wurden die sich fortwährend ansammelnden 
Gase dureh häufig wiederholte absichtliche Entzündungen 
(von 1 bis zu 19 Minhten Zwischenzeit) beseitigt, dann aber 
wurde mit Vortheil eine Saugevorrichtung angewendet. Das 
entzündete Gas entwickelte übrigens eine Hitze von genügen- 


der Heftigkeit um Rüsthölzer in Brand zu setzen, welche dann 
abgelöscht werden mussten. Durch die Gase wurde den Ar- 
beitern der Aufenthalt in den Räumen erschwert. da Hitze 


letzten 3 Monaten der Bohrarbeiten, in welchem der mittelste 
Kern in Kalkfels durchgearbeitet wurde, verursachte eine 
Wasserader Schwierigkeiten. Während das seitliche Erdreich 
aus sandhaltigem Thon bestand und viel Rüstzeug erforderte, 
wird der eigentliche Kern des Berges, wie erwähnt, durch 
harten und festen Kalkstein gebildet; nach dem Durchschlag 
hatte indessen die Wasserader in wenigen Tagen, wo es ge- 
lang, sie abzufangen und zu verstopfen, den Tunnel in einer 
Länge von 300 m unwegsam gemacht. Trotz der bedenklichen 
Vorfälle und aller Schwierigkeiten im Bau ist jedoch kein 
Menschenleben zu beklagen. 

Der Tunnel durch den Paganoberg, den apeninischen 
Gegenpfeiler des Metaberges, zieht von Westen nach Osten. 


Personalnachrichten. 
Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 

Dem bei der Verwaltung der Reichs - Eisenbahnen in 
Elsass-Lothringen angestellten Eisenbahn - Maschinenispektor 
Schnitzlein zu Luxemburg ist der Charakter als Baurath 
verliehen worden. 


und Rauch die athembare Luft sehr beeinträchtigten. 


In den 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 

Oberschlesischer Kohlenverkehr. In 
dem am 1. April d. J. zur Einführung 
kommenden Anhange zum Ostdeutschen 
Gütertarif, enthaltend den Ausnahme- 
tarif für Oberschlesische Steinkohlen usw. 
von Stationen des Direktionsbezirks 
Kattowitz nach den Stationen der Direk- 
tionsbezirke Bromberg, Danzig und Kö- 
nigsberg sowie der Marienburg-Mlaw- 
kaer, Ostpreussischen Süd- und Königs- 
berg-Cranzer Eisenbahn, ist der Kopf 
auf den Seiten 181 und 184 verdruckt in 
der Weise, dass die auf Seite 181 aufge- 
führten Kohlenversandstationen auf die 
Seite 184 und die auf Seite 184 aufge- 
führten Kohlenversandstationen auf die 
Seite 181 gehören. Die Stationsbezeich- 
nungen auf diesen beiden Seiten sind 
hiernach richtig zu stellen. 

Breslau, den 21. März 189. (585) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


2. Verkehrswiederaufnahme. 
Die diesseitigen Fähranstalten sind 
dem Betriebe wie folgt wieder über- 
geben worden: 
1. Bingerbrück-Rüdesheim am 16.d.Mts. 


2. Obercassel bei Bonn. SH RO. 5 
3. Griethausen bei Cleve. „ 18., ,„ 
Köln, den 19. März 1895. (586) 


Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


3. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahme. 


K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft. 
Unter Bezugnahme auf unsere Bekannt- 
'machung vom 8 März 1. J. in Nr. 23 
(Inser.-Nr. 527) der Vereinszeitung brin- 
gen wir zur allgemeinen Kenntniss, dass 
in der Strecke: Laibach - Nabresina am 
8. d. Mts. und St. Peter-Fiume am 
9. d. Mts. der Personenverkehr; in der 
Strecke: Pragerhof-Polstrau am 9. d.Mts.; 
Kanizsa-Siöfok am 10. d. Mts.; Siöfok- 
Budapest am 10 d. Mts. und Steinam- 
anger-Güns am 9. d. Mts. der Gesammt- 
verkehr wieder aufgenommen wurde. 

In der Strecke Balaton-Szt. György- 
Keszthely musste infolge Schneever- 
wehung vom 7. bis inel. 10. d. Mts. der 
Gesammtverkehr eingestellt werden. 

Wien, am 12. März 1895. (587) 

K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft. 
Infolge ammabrutschung zwischen 


Zapresic und Podsused musste am 
12.d. Mts. in der Strecke Zapresic-Agram 
der Gesammtverkehr eingestellt werden 
und dürfte die,Behebung der Verkehrs- 
störung voraussichtlich in 4 Tagen er- 
folgen. 

Die durch Bekanntmachung vom 8. 
d. Mts. (Nr. 23 der Vereinszeitung Inser.- 
Nr. 597) veröffentlichte Einstellung des 
Frachtenverkehrs auf der Strecke Lai- 
bach - Nabresina und St. Peter - Fiume 
wurde am 14. d. Mts. behoben und der 
Gesammtverkehr auf der Strecke Daru- 
vär-Pakracz konnte am 11. d. Mts. im 
beschränkten Umfange wieder aufge- 
nommen werden. 

Auf Grund des $ 14 Absatz 3 und 4 
des Uebereinkommens für die gegen- 
seitige Wagenbenutzung bringen wir 
vorstehendes zur allgemeinen Kenntniss. 

Wien, am 16. März 1895. (588) 


tarifs für beschleunigte Beförderung von 
Lebensmitteln in vollen Wagenladungen 
aus Italien nach England, Belgien, den 
Niederlanden und Deutschland treten 
mit dem 1. April d. J. drei getrennte 
Tarife für den Verkehr: 

a) nach Deutschland, 


b) „ Belgien und den Niederlanden, 
c) „ England 
in Kraft. Ferner wird mit gleichem 


Tage für den Verkehr Italien-England 
ein besonderes Reglement aufgelegt. Die 
obigen Tarife können zum Preise von 
je 80 3, das Reglement zum Preise von 
1 „4 in den nächsten Tagen bei unserer 
Drucksachenkontrole bezogen werden. 
Strassburg, den 19. März 1895. (591) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
für den Verkehr via Gotthard: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


K.K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn. Infolge Schneeverwehungen war 
der Güterverkehr eingestellt auf den 
Strecken: 

Wien-Ostrau, Gänserndorf-Marchegg, 
Lundenburg-Brünn, Prerau-Olmütz, 
Prerau-Brünn, Nezamislitz-Sternberg 
und Lundenburg-Zellerndorf vom 
6./3. bis 11./3.; ferner 
der Gesammtverkehr auf den Strecken: 
Troppau-Bennisch vom 4./3. bis 10./3.; 
Stauding-Wagstadt und Zauchtel- 
Fulnek vom 6./3. bis 12./3.; Weiss- 
kirchen - Krasna, W. Meseritsch- 
Wsetin und Drösing-Zistersdorf vom 
6./3. bis 10./3.; Hullein-Krasna und 
Neusiedl- Grussbach vom 7./3. bis 
13./3.; Zauchtel-Bautsch vom 7./3. bis 
14./3. und Hotzendorf - Neutitschein 
vom 7./3. bis 10./3. d. J. 
Wien, am 20. März 1895. (589) 


4. Güterverkehr. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach Mittheilung der General- 
direktion der Grossherzoglich Badischen 
Staatseisenbahnen ist die Einfuhr von 
Klauenvieh aus Oesterreich-Ungarn nach 
der Schweiz bis auf weiteres verboten. 

Berlin, den 23. März 1895. (590) 

Die geschäftsführende Verwaltung 

des Vereins. 

Deutsch - Italienischer Verband. An 
Stelle des laut Bekanntmachung vom 
4. August v. J. N.-T. 8053 mit Ablauf dieses 
Monats ausser Krafttretenden Ausnahme- 


| 
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Saarbrücken-Bayerischer Gütertarif 
vom 1. Januar 1891. Mit Gültigkeit vom 
1. April 1895 gelangt der Nachtrag V zur 
Einführung. ° Derselbe enthält Aende- 
rungen und Ergänzungen des Haupt- 
tarifs und der Nachträge, sowie Ermäs- 
sigungen von Frachtsätzen. 

München, den 19. März 1895. (592) 

Generaldirektion 
der K. B. Staateisenbahnen. 

Am ]. April 1895 kommt Verkehrs- 
ordnung und Tarif für den inneren Ver- 
kehr der Königl. Bayerischen Staats- 
eisenbahnen, Heft C, Beförderung von 
Gütern, in einer Neuauflage zur Einfüh- 
rung, welche um den Preis von 2.4 für 
das Stück bei dem Materialdepot der 


unterfertigten Generaldirektion bezogen 
werden kann. 
München, am 16. März 1895. (593) 


Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Ostpreussische Südbahn. Die auf 
Seite 10 des Nachtrages 6 zum Preus- 
sisch-Russischen Tarif vom 1. November 
1888 unter B2 und 3 aufgeführten Fracht- 
sätze von Königsberg, Pillau, Memel 
nach Grajewo transito finden von Sso- 
gleich auch Anwendung auf Sendungen 
nach Station Brest und den dahinter ge- 
legenen Stationen der Südwestbahnen 
und Fastowbahn, sowie nach den unter 
B2 noch nicht einbegriffenen Stationen 
der Kiew - Woronesch-, Charkow - Niko- 
lajew und Ekaterinenbahn. Jedoch kom- 
men für Heringe in Wagenladungen 


von 10000 kg nach den vorbezeichneten 
Stationen exkl. Radsiwillow tr. bis Gra- 
jewo tr. die bisherigen Frachtsätze zur 
Berechnung und zwar von Königsberg 
74 ‚Al, Pillau 89 .%4, Memel 108 .%“ Für 
nach Radsiwillow tr. bestimmte Herings- 
sendungen beträgt die Fracht bis Gra- 
jewo tr. von Königsberg 56 -, Pillau 
67 „4, Memel 77 4 für den Wagen mit 
10000 kg. Für die Anwendung der Sätze 
unter B 1, 2, 3 des Nachtrages 6 gilt die 
Klassifikation des Deutsch - Russischen 
Gütertarifs, Theil II (594H &V) 
Direktion. 

Oberschlesischer Kohlenverkehr nach 
Oesterreich - Ungarn. Für die Beförde- 
rung von Steinkohlen, Steinkohlenbrikets 
und Koks von den Stationen des Ober- 
schlesischen Grubenbezirks kommen vom 
15. April d. J. ab bis auf weiteres: 

1. im Oberschlesischen Kohlenverkehr 
mit Galizien und der Bukowina 
(Tarif vom 1. August 1892), 

2. im Oberschlesisch - Oesterreichisch- 
Ungarischen Kohlenverkehr, Heft I, 
Il und III (Tarif vom 1. April bezw. 
1. Mai 1892), 

3. im Oberschlesisch-Mährisch-- Oester- 
reichisch - Schlesischen Kohlenver- 
kehr (Tarif vom 1. Januar 1892) und 

4. im Öberschlesisch-Oesterreichischen 
Kohlenverkehr über Mittelwalde, 
Liebau etc. (Tarif vom 1. Januar 1892) 

®@ die in den genannten Tarifen für 
den Kursstand der Oesterreichischen 
Notenwährung von 165/170 4 = 100f. 
vorgesehenen Frachtsätze, 

£5. im Oberschlesischen Kohlenverkehr 

; nach Stationen der Kaiser Ferdi- 
nands - Nordbahn (Tarif vom 1. Ok- 
1894) und 

6. im Oberschlesisch-Oesterreichischen 
Kohlenverkehr über Jedlesee bezw. 
Zellerndorf — Oesterreichische Nord- 
westbahnstrecken Wien - Startsch - 
Trebitsch ete. — (Tarif vom 1. No- 
vember 1894) 

die in den bezüglichen Tariftabel- 
len unter a angegebenen Fracht- 
sätze, und 

7. im Oberschlesisch-Oesterreichischen 
Kohlenverkehr über Wien (Tarif vom 
1. Juni 1893) 

betreffs der Strecken von den Ver- 
sandstationen bis zum Schnittpunkt 
A bezw. B an Stelle der in den 
Nachträgen 1 und 2 enthaltenen 
Sätze wieder die im Haupttarif vor- 
gesehenen bezüglichen Theilfracht- 
sätze zur Berechnung. 
Breslau, den 20. März 1895. (595) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederländisch-Südwestdeutscher Gü- 
terverkehr. Am 1. April .d. J. tritt zu 
dem Hefte VI — Verkehr mit Stationen 
der Badischen Staatsbahnen — vom 
1. Februar 1884 der Nachtrag XV in 
Kraft. Derselbe enthält: I. Aufnahme 
der Station Waibstadt der Badischen 
Staatsbahn, II. Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs CO. Kategorie I, für Hoız 
usw. im Verkehre zwischen Neustadt 
ji. Schw. einerseits und den Stationen 
Tiel und Wageningen andererseits. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güter-Abfertigungsstellen. 

Köln, den 20. März 1895. (596) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Die in unserer Bekanntmachung vom 
8. Februar d. J. zum 1. April 1895 ange- 
zeigte Einführung eines neuen Heftes I 
zum Tarif für die Beförderung von Gü- 
tern zwischen Stationen Deutscher 
Eisenbahnen einerseits und den Statio- 
nen der Prinz Heinrichbahn anderer- 
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seits, in welchem gegen früher theils 
Erhöhungen, theils Ermässigungen ent- 
halten sind, findet erst am 1. Mai 1895 
statt. 
Strassburg, den 20. März 1895. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Deutsch - Französischer Güterverkehr 
über Elsass - Lothringen. Zu Theil Ila 
(Deutsche Schnittfrachten), dem Holz- 
Ausnahmetarif und dem Ausnahmetarif 
für die Beförderung von Kohlen usw. 
von Rheinisch-Westfälischen Stationen 
nach Belfort transit, ist je ein Berich- 
tigungsblatt erschienen. In denselben 
sind diejenigen Preussischen Verbands- 
stationen aufgeführt, welche infolge 
anderweitiger Abgrenzung der Direk- 
tionsbezirke mit dem 1. April cr. in an- 
dere Direktionsbezirke übergehen. Die 
Blätter sind kostenfrei von unserer 
Drucksachenkontrole zu beziehen. 

Strassburg, den 16. März 1895. (598) 

Die geschäftsführende Verwaltung: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Süddeutscher Eisenbahn - Verband. 
(Verkehr zwischen Deutschen 
Bahnen.) Unter Bezugnahme auf die 
unterm 12. Februar d. J. erfolgte Ver- 
öffentlichung wird bekannt gegeben, 
dass der Theil II Tarifheft Nr. 2 für 
den Elsass-Lothringisch-Luxemburgisch- 
Württembergischen Güterverkehr vom 
1. April 1891 nebst Nachträgen I—III, 
sowie die mit Wirkung vom 15. Januar 
189 zur Einführung gelangten Aus- 
nahmefrachtsätze für Düngemittel und 
Phosphate bis 30. April 1895 in Kraft 
bleiben. 

Wegen Einführung eines neuen Tarifs 
für den genannten Güterverkehr wird 
später besondere Bekanntmachung er- 
lassen werden. 

Stuttgart, den 21. März 1895. (599) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 

Württ. - Elsass - Lothringischer Vieh- 
und Fahrzeugeverkehr. Mit Bezug auf 
die Bekanntmachung vom 16. Februar 
d. J. wird zur Kenntniss gebracht, dass 
der Tarif für die Beförderung von Scha- 
fen in doppelbödigen Wagen und für 
die Begleiter dieser Sendungen im Ver- 
kehr zwischen Stationen der K. Würt- 
tembergischen und der Elsass-Lothrin- 
gischen Eisenbahnen vom 1. bezw. 
10. März 1892 sammt Berichtigungsblatt, 
sowie die am 24. September 1894 einge- 
führten Frachtsätze für Eisenbahnfahı- 
zeuge von Esslingen nach Stationen der 
Eisenbahnen in Elsass-Lothringen und 
der Luxemburgischen Wilhelmsbahn 
noch bis zum 30. April d. J. einschliess- 
lich in Gültigkeit bleiben. 

Ueber die Einführung neuer Tarife 
für den vorgenannten Verkehr wird 
später Bekanntmachung erlassen. 

Stuttgart, den 21. März 1895. (600) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 

der K. Württ. Staatseisenbahnen. 

Oberschlesischer Steinkohlenverkehr. 
An Stelle der für die Station Fried- 
land i,. Mecklbg. (Neubranden- 
burg-Friedlander Eisenb.) in 
dem mit dem 1. April d. J. in Kraft 
tretenden Ausnahmetarife für Stein- 
kohlen usw. von Stationen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Kattowitz nach 
den Stationen der Direktionsbezirke Ber- 
lin und Stettin usw. auf Seite 78 bis 83 
und 120/121 enthaltenen Frachtsätze 
kommen die in demselben Tarif auf 
Seite 196-128 für die Station Fried- 
land i. Mecklbg. (Mecklbg.-Pom. 


(597) 


Schmalspurbahn) vorgesehenen 
Frachtsätze und zwar die ermässigten 
Sätze für Massensendungen (unter II) 
unter den gleichen Bedingungen, wie 
für die letztgenannte Station vorge- 
schrieben (also gleichzeitige Aufgabe 
von mindestens 45000 kg usw.) zur An- 
wendung. 

Breslau, den 19. März 1895. (601) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Der im Verkehr mit 
der Station Crefeld Nord der Crefelder 
Eisenbahn für Wagenladungen zur Er- 
hebung gelangende Zuschlag von 1.4 
für jeden verwendeten Wagen wird bis 
zum 31. März 1898 weiter erhoben. 

Köln, den 22. März 1895. ‚(602 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Güterverkehr. Am 1. April d.J. kommt 
der Nachtrag X zum gemeinschaftlichen 
Tarifhefte zur Einführung, enthaltend 
neben sonstigen Aenderungen und Er- 
gänzungen Angabe der Bezirksangehörig- 
keit der Rheinisch - Westfälischen Sta- 
tionen vom 1. April 1895 ab. 

Gleichzeitig treten bezüglich des Aus- 
nahmetarifs für Holz vom 1. März 1884 
Aenderungen der Zuschläge im Verkehr 
mit Bayerischen Lokal- und Vizinalbahn- 
stationen ein. 

Ferner wird der für die Station Cre- 
feld Nord bis zum 1. April 1895 zu Gun- 
sten der Crefelder Eisenbahn für Wa- 
genladungen zur Erhebung kommende 
Zuschlag im Betrage von 1.4 für jeden 
verwendeten Wagen über den gedachten 
Zeitpunkt bis zum 31. März 1898 weiter 
berechnet. 

Der Nachtrag ist bei den betheiligten 
Dienststellen zu haben. 

Köln, den 22. März 1895. (608) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Hessische Ludwigsbahn. Für ein in 
der Zeit vom 1. Juni d. J. bis Ende Mai 
1896 an einen Empfänger in. Bayern zu 
lieferndes Mindestquantum von 200000 t 
Steinkohlen, Koks und Briketts in Wa- 
genladungen werden nach geliefertem 
Nachweis folgende Ausnahmefrachten 
angenommen: 

von Gustavsburg nach Aschaffen- 
burg loco 0,23 .44 und 
von Gustavsburg. nach Aschaffen- 
burg transit 0,20 .« 
für 100 kg bezw. die Differenz gegen die 
erhobene Mehrfracht erstattet. 

Mainz, den 22. März 1895. (604) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 

Hessisch-Bayerischer Gütertarif vom 
1. Jamnar 1891. Mit Gültigkeit vom 
1. April 1895 gelangt der Nachtrag III 
zur Einführung. Derselbe enthält Ent- 
fernungen für die neu. aufgenommene 
Station Beckstetten, ferner Ergänzungen 
und Aenderungen des Haupttarifs und 
der Nachträge, sowie Ermässigungen 
von Frachtsätzen. 

München, den 18. März 1895. (605) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Pfälzisch-Bayerischer Gütertarif vom 
1. Januar 1891. Die Frachtsätze für 
Saargemünd (Pfälz. B.) bleiben bis zum 
1. Mai d. J. noch bestehen. 

München, im März 1895. (606) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen.., 


(Güterverkehr Fortsetzung 8.1.) ” 


(Zu Nr, 25. 1895.) 


Güterverkehr (Fortsetzung). 


Staatsbahn-Stargard-Cistriner Güter- 
verkehr. Mit sotortiger Gültigkeit kom- 
men für den Verkehr zwischen den Sta- 
tionen Hagenow (Stadt), Bobzin und 
Wittenburg i/M. des Eisenbahn - Direk- 
tionsbezirks Altona einerseits und den 
Stationen der Stargard-Cüstriner Eisen- 
bahn andererseits direkte Frachtsätze 
zur Einführung. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Dienststellen. 

oldin, den 22. März 1895. 

Die Direktion 
der Stargard-Cüstriner Eisenbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Bayerisch-Elsass-Lothringischer Güter- 
tarif vom 1. August 1891. Der vorbe- 
zeichnete Tarif sammt Nachträgen bleibt 
bis zum 1. Mai d. J. noch in Kraft. 

München, im März 1895. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Ostdeutsch-Vesterreichischer Verband. 
Am 1. April 1895 gelangen folgende 
Drucksachen zur Ausgabe: 

a) Nachtrag XI zum Tarifheft 1, ent- 
haltend neue Frachtsätze für Holz 
des Sp.-T. II u. Ill für Zink etc., 
für Schwefelkiese und für Schlacken 
etc. zum Hochofenbetrieb, ferner 
einen neuen Ausnahmetarif für Roh- 
eisen und für Kalk zu Düngezwecken, 
Aenderung der Bestimmung über die 
Anwendung mehrerer Ausnahme- 
tarife etec.; 

b) Nachtrag V zum Tarifheft 2, ent- 
haltend neue Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs für Steine gebrannt, 
ermässigte Frachtsätze für Graphit 


(607) 


(608) 


etc.; 

Nachtrag III zum Tarifheft 3, ent- 
haltend unter anderem Aenderung 
der Bestimmung über die Anwendung 
mehrerer Ausnahmektarife; 

Nachtrag V zum Tarifheft 4, ent- 
haltend ermässigte und neue Fracht- 
sätze für Schlacken etc. Aenderung 
der Bestimmung über die Anwendung 
mehrerer Ausnahmetarife etc. 

Alle Nachträge können bei den Ver- 
bandverwaltungen unentgeltlich bezogen 
werden. 

Breslau, den 19. März 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Norddeutsch-Sächsischer Verband. Am 
1. April d. J. werden die Stationen 
Hagenow (Stadt) und Witten- 
burg i.M. des Direktionsbezirks Altona 
in den Norddeutsch-Sächsischen Ver- 
bands-Güterverkehr einbezogen. 
Der Ermittelung der Frachtsätze wer- 
den die Entfernungen für Hagenow 
(jetzt Hagenow Heide) zuzüglich 4 km 

ür Hagenow (Stadt) und zuzüglich 16 km 
für Wittenburg i. M. zu Grunde gelegt. 

Dresden, den 22. März 189. (610) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Sächsisch -Westösterreichisch - Ungari- 
scher Verbands - Güterverkehr. Am 
1. April d. J. treten für die Beförderung 
von Holz zwischen Aschbach und Haag 
einerseits und Dresden-Neust. und Soh- 
land andererseits direkte Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs 6a in Kraft, welche 
bei den betheiligten Stationen zu er- 
fahren sind. 

Dresden, den 26. März 1895. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


_ Ostpreussische Südbahn. Für die Be- 
förderung von Getreide etc. von den 
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Stationen Warnitzkaja Pristan, Rybnitza 
und Mohilew der Russischen Südwest- 
bahnen und Tscherkassy der Fastow- 
bahn über Grajewo nach Königsberg, 
Pillau, Memel treten vom 15./27. März 
bis 15./97. November d. J. wiederum die 
vorjährigen bis 15./27. November 1894 
eingeführten und im Getreidetarif vom 
1. September 1894 n. St. autgeführten 
Ausnahmetarifsätze und Nebengebühren 
in Kraft. Die Ausnahmetarifsätze von 
Warnitzkaja Pristan und Tscherkassy 
gelten nur für Sendungen, die auf dem 
Wasserwege auf den genanntenStationen 
eingetroffen sind. 


Direktion. (612H&V) 
Mit dem 1. April d. J. treten im 
Bromberg - Sächsischen Verbande für 


den Verkehr zwischen den Stationen 
Christburg, Liebstadt i/Ostpr., Miswalde, 
Pollwitten und Saalfeld i/Ostpr. des 
Direktionsbezirks Bromberg einerseits 
und den Stationen der Sächsischen 
Staatseisenbahnen andererseits direkte 
Frachtsätze für die Beförderung von 
Vieh in Kraft. 

Dieselben sind bei den betreffenden 
Stationen zu erfahren. 

Bromberg, den 19. März 1895. (613) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Obstverkehr mit Belgien und den 
Niederlanden. Die Frachtermässigung 
für frische Nüsse und Maronen, 
welche laut Bekanntmachung vom 26. Ja- 
nuar d. J. auf die Zeit bis zum 15. März 
d. J. beschränkt worden ist, wird bis 
zum 15. Mai d. J. ausgedehnt. Von 
diesem Tage an unterliegen jene Ar- 
tikel der Frachtberechnung zu den 
Sätzen der allgemeinen Wagen- 
ladungsklassen Al und B. 

Köln, den 20. März 189. (614) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Nassau - Bayerischer Gütertarif vom 
1. Januar 1891. Mit Gültigkeit vom 
1. April 1895 gelangt der Nachtrag III 
zur Einführung. Derselbe enthält Aen- 
derungen u. Ergänzungen des Haupt- 
tarifs und der Nachträge, sowie Er- 
mässigungen von Frachtsätzen. 

München, den 18. März 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Pfälzisch-Bayerischer Gütertarif vom 
1. Januar 1891. Mit Gültigkeit vom 
1. April 1895 gelangt der Nachtrag IV 
zur Einführung. Derselbe enthält Aen- 
derungen a reinzungel des erg 
tarifs und der Nachträge, sowie Er- 
mässigungen von Frachtsätzen. 

München, im März 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Rumänisch - Süddeutscher Eisenbahn- 
verband. Aufhebung des Tarifes 
vom ]. März 188. Die Tarifhefte 
Theil II, Heft 1, 2 und 3, dann Theil IV, 
gültig vom 1. März 1888, gelangen nicht 
mit 31. März 1895, sondern erst mit 
31. Mail. J. zur Aufhebung. 

Wegen Einführung eines neuen Ver- 
bandtarifes wird rechtzeitig besondere 
Verlautbarung erfolgen. 

Wien, am 19. März 189. (617) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Triest-, resp. Fiume - Norddeutscher 
Be unvarbard. Einführung 
ermässigter Frachtsätze für 
Olivenöl in 5000 kg-Ladungen. 
Mit Gültigkeit vom 1. April 1895 bis auf 
Widerruf, längstens aber bis Ende De- 
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zember 1895, oder aber bis zu der vor 
diesem Zeitpunkte erfolgenden Einfüh- 
rung im Tarifwege gelangen fürOlivenöl 
bei Aufgabe von oder Frachtzahlung 
für mindestens 5000 kg pro Wagen und 
Frachtbrief für den Verkehr von Triest 
bezw. Fiume nach verschiedenen Nord- 
deutschen Stationen ermässigte Fracht- 
sätze im Kartirungswege zur Eintüh- 
rung. 

Diese Frachtsätze finden nur bei Ein- 
haltung der Bestimmungen des Ver- 
bands-Gütertarifes Theil II vom 1. Juli 
1893 Anwendung. 

Ueber die bezeichneten Frachtsätzs 
ertheilen die in den gen. Tarif einbe- 
zogenen Abfertigungsstellen Auskunft. 

Wien, am 21. März 1595. (618 

Die Generaldirektion 

der K.K. priv. Südbahngesellschaft, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Triest-, resp. Fiume-Sächsischer Eisen- 
bahnverband und Sächsisch-Indischer 
Verbandsverkehr. Einführung er- 
mässigter Frachtsätze für 
Kokosnuss-, Oliven-, Palm- 
und Palmkernöl, ferner für 
Leinöl, Arachiden-, Sesam- 
und Ricinusölzu technischen 
Zwecken in 5000 kg-Ladungen. 
Mit Gültigkeit vom 1. April 1895 bis 
auf Widerruf, längstens aber bis 
Ende Dezember 1895, oder aber bis 
zu der vor diesem Zeitpunkte erfolgen- 
den Einführung im Tarifwege gelangen 
für die obgen. Oele bei Aufgabe von 
oder Frachtzahlung für mindestens 
5000 kg pro Wagen und Frachtbrief für 
den Verkehr von Triest bezw. Fiume 
nach den in den Ausnahmetarif 4 des 
Gütertarifes Theil II für den obgen. Ver- 
band vom 1. Juli 1893 einbezogenen 
Deutschen Stationen ermässigte Fracht- 
sätze im Kartirungswege zur Einfüh- 
rung. 

Diese Frachtsätze finden nur bei Ein- 
haltung der Bestimmungen des gen. Ver- 
ande - Gütertarifes Theil II Anwen- 

ung. 

Ueber die bezeichneten Frachtsätze 
ertheilen die in den gen. Ausnahmetarif 4 
einbezogenen Stationen Auskunft. 

Wien, am 21. März 1895. (619) 

Die Generaldirektion 

der K.K. priv. Südbahngesellschaft, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


5. Personen- und Gepäckverkei:. 


Eisenbahn-Personen- und Gepäcktarif, 
Theil II, des Direktionsbezirks Breslau. 
Am 1. April d. .J. tritt zum Eisenbahn- 
Personen- und Gepäcktarif TheilII, ent- 
haltend besondere Bestimmungen für 
den Personen- und Gepäckverkehr zwi- 
schen den Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Breslau sowie für den 
Verkehr von denselben nach den Sta- 
tionen der übrigen Königlich Preussi- 
schen Staatseisenbahnen vom 1. April 
1894 der Nachtrag I in Kraft. 

Derselbe enthält neben verschiedenen 
bereits früher veröffentlichten Bestim- 
mungen über die erweiterte Benutzung 
von Fahrtausweisen über kürzere Bahn- 
wege, über die Einräumung von Wagen- 
abtheilungen usw. Bestimmungen über 
die vom 1. April d. J. ab stattfindende 
Ausgabe von Monatskarten an Stelle 
der bisherigen Allgemeinen Zeitkarten, 
ferner abgeänderte Bestimmungen über 
die Ausgabe von Schülerzeitkarten, so- 
wie über die Gewährung von Fahrpreis- 
ermässigungen für gemeinschaftliche 
Reisen grösserer Gesellschaften und für 
Schulfahrten und Ferienkolonien. 

Mit Gültigkeit vom Eingangs ge- 
nannten Tage ab findet auch eine Ver- 


schmelzung des Lokal- und des Staats- 
bahn - Personenverkehrs in den in das 
Heft b des für den derzeitigen Eisen- 
bahn-Direktionsbezirk Breslau am1.April 
1894 herausgegebenen - Theils II des 
Deutschen Personen- und Gepäcktarifs 
bildenden Preistafeln derart statt, dass 
die bisherigen Preistafeln des genannten 
Bezirks für die bezeichneten beiden Ver- 
kehre aufgehoben werden und an deren 
Stelle die neuen „Preistafeln für den 
Staatsbahn-Personenverkehr“ treten. 

Nähere Auskunft ertheilen die F'ahr- 
karten-Ausgabestellen. 

Breslau, den 25. März 1895. (620) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Am 1. April d. J. tritt zum Eisenbahn- 
Personen- und Gepäcktarit, Theil II, ent- 
haltend besondere Bestimmungen für 
den Personen- und Gepäckverkehr zwi- 
schen den Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Bromberg, Danzig und 
Königsberg i/Pr. sowie von den Statio- 
nen dieser Bezirke nach den Stationen 
der übrigen Königlich Preussischen 
Staatseisenbahnen vom 1. April 1894 der 
Nachtrag I in Kraft. 

Derselbe enthält neben verschiedenen 
bereits früher bekannt gegebenen Be- 
stimmungen neue von der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Erfurt unterm 
13. v. Mts. veröffentlichte Bestimmungen 
über die Ausgabe von Monatskarten an 
Stelle der bisherigen „Allgemeinen Zeit- 
karten“, ferner abgeänderte Bestimmun- 
gen über die Ausgabe von Schülerzeit- 
karten, sowie über die Gewährung von 


Fahrpreisermässigungen für gemein- 
schaftliche Reisen grösserer Gesell- 
schaften und für Schulfahrten und 
Ferienkolonien. 


Anträge auf Bewilligung von Fahr- 
a een für gemeinschaft- 
iche Reisen grösserer Gesellschaften 
sind schriftlich an diejenige Königliche 
Eisenbahndirektion zu richten, in deren 
Bezirk die Reise angetreten werden soll. 
Die Entscheidung darüber, ob die Fahr- 
preisermässigung bei Schulfahrten und 
Ferienkolonien auch für Schnellzüge, 
sowie ob dieselbe auch an Sonn- und 
Festtagen gewährt wird, liegt der der 
Ausgangsstation vorgesetzten König- 
lichen Eisenbahndirektion ob. 

.Die in den Nachtrag aufgenommenen 
„Besonderen Bestimmungen zur Ver- 
kehrsordnung“ sind gemäss den. Vor- 
schriften unter I2 genehmigt worden. 
Nähere Auskunft ertheilen die Fahr- 
karten-Ausgabestellen. 

Bromberg, den 20. März 1895. (621) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


\Eisenbahn-Direktionsbezirk Hannover. 
Am 1. April d. J. tritt zum Eisenbahn- 
Personen- und Gepäcktarif Theil II, ent- 
haltend besondere Bestimmungen für 
den Personer- und Gepäckverkehr zwi- 
schen den Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Hannover, sowie für 
den Verkehr von denselben nach den 
Stationen der übrigen Königlich Preus- 
sischen Staatsbahnen usw. vom 1. April 
1894 der Nachtrag Ill in Kraft. 

Derselbe enthält u. a. Bestimmungen 
über die vom 1. April d. J. ab stattfin- 
dende Ausgabe von Monatskarten an 
Stelle der bisherigen Allgemeinen Zeit- 
karten, ferner abgeänderte Bestimmun- 
gen über die Ausgabe von Schülerzeit- 
karten, sowie über die Gewährung von 
Fahrpreisermässigungen für gemein- 
schaftliche Reisen grösserer Gesell- 
schaften und für Schulfahrten und Fe- 
rienkolonien. Betreffs der letzteren 
- Fahrvergünstigungen wird im besonde- 
ren daraut hingewiesen, dass vom 1. April 
d. J. ab Anträge auf Bewilligung von 
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Fahrpreisermässigungen für gemein- 
schaftliche Reisen grösserer Gesell- 
schaften schriftlich an diejenige König- 
liche Eisenbahndirektion zu richten sind, 
in deren Bezirk die Reise angetreten 
werden soll und dass die Entscheidung 
darüber, ob die Fahrpreisermässigung 
für Schulfahrten und Ferienkolonien 
auch für die Benutzung von Schnell- 
zügen, sowie an Sonn- und Festtagen zu 
gewähren ist, vom 1. April d. J. der der 
Ausgangsstation vorgesetzten König- 
lichen Eisenbahndirektion obliegt. 

Die in den Nachtrag aufgenommenen 
Besonderen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss den Vorschriften 
unter I2 genehmigt worden. 

Nähere Auskunft ertheilen die Fahr- 
karten-Ausgabestellen. 

Hannover, den 21. März 1895. (622) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. April d. J. tritt zu dem dies- 
seitigen Staatsbahn - Personentarif, 
Theil II, enthaltend besondere Bestim- 
mungen, der Nachtrag I in Kraft. 

Die in demselben aufgenommenen 
anderweiten zusätzlichen Bestimmungen 
zur Verkehrsordnung sind gemäss den 
Vorschriften unter [2 genehmigt worden. 

Das Nähere ist bei den betheiligten 
Dienststellen zu erfahren. 

Köln, den 20. März 1895. (623) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische), 
zugleich im Namen der übrigen 
betheiligten Verwaltungen. 


6. Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. 


Am 1. April d. J. gelangen an Stelle 
der bisherigen neue Tarifbestimmungen 
zu dem Tarif für die Beförderung von 
Personen, Reisegepäck- und Expressgut 
auf der Berliner Stadt- und Ringbahn 
und im Berliner Vorortverkehr zur 
Einführung. Die zur Verkehrsordnung 
für die Eisenbahnen Deutschlands auf- 
genommenen „Besonderen Bestim- 
mungen“ sind gemäss den Vorschriften 
unter 1 2 daselbst genehmigt worden. 
Verkaufsexemplare der neuen Bestim- 
mungen sind durch die Fahrkarten-Aus- 
gabestellen und im Auskunftsbüreau 
— Bahnhof Alexanderplatz — zum Stück- 
preise von 20 % zu beziehen. 

Berlin, den 18. März 1895. (624MG) 

Königliche Fisenbahndirektion. 


Mecklenburgische Friedrich Wilhelm- 
Eisenbahn. Am 1. April d. J. gelangen 
die folgenden von der Grossherzoglichen 
Landesregierung in Neustrelitz geneh- 
migten Nachträge zu den Tarifen zur 
Einführung und zwar: 

a) Nachtrag I »um Tarif für die Be- 
förderung von Personen und Reise- 
gepäck im Binnenverkehr, Theil I, 
gültig vom 15. Oktober 1893. 

Enthaltend: Ergänzungen der Zu- 
satzbestimmungen zu $ 11 der Ver- 
kehrsordnung. 

b) Nachtrag I zum Tarif für die Be- 
törderung von Personen und Reise- 

Amtliche Bekanntm. Schluss Seite IV. 


II. Nichtamtliche Bekanntmachungen. 
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Deutsche und Niederlä maische Eisenbahnen. 


A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 


Fass 


Kiste 
Bund 
Bierfass 


Kiste 
Petro- 
leumfass 


Lleumtass] 


Kiste 


Sack 
Petro- 
leumfass 


\ 


Keste 
Pack 


„ 


Kiste 
Sack 
Säcke 


Kiste 


Ballen 
Kiste 


Fischfass 


” 


| 
' leer 


| 
| 


} 


| Cigarrenkisten 
Gartenpfähle oder 
Reiserbesenstiele 


{ 


{ Spielwaaren 


I nuerliuzsleisen). li 


Stangen 
leer 


| Eisentheil 


Papier 
leer 


halbrunde Blech- 


scheibe 
| Maiblumenkeime 


' Leinwand 
leer 
Ofentheile 


(4 Stäbe) Stahl 
unbekannt 


' Kleider 


Kleider 
sog. Kukuksuhren 


leer 
a chen 


eis. Platte 


weisser Syru 
Kalbfelle” 5 
Kaffee 

Leinen 

= Schmieröl 


ansch. Kognak 
eis. Siederohre 


B. Güter m. Adr. bez.: 


leer 

leer 

eis. Forken 
Decke 


Gerste 


Nägel (Krampen) 


BESCERZ 


} 


| blech. Wandbecken — | 


| 1000 


‚, Dortmund Rh. 


Hamburg N. 
| 


Essen Bm. | 
Bremen | 
Dresden N. \ 
(Leipz. B.) } 
Bremen 
. Hasselt 


Burgsteinfurt 


| 


Belgershain 


Hamburg H. 
Crimmitschau 
Jagstfeld 


Karlsruhe 
Gera 


Essen B. M. 


Frankfurt a/M. 
Staatsbhtf. 
Hamburg H. 
Hamburg B. 


” 


Hamburg H. 


Bremen 
Hamburg B. 
Voitersreuth 


Neuss 


Tuchel 
Cassel O, 
Rostock 


’ 
Hoerde 
Hasselt 

Bocholt 
Wattenscheid 


Malchin 


Bergedorf 
Gerpinnes 


Mannheim 


Herford 


Meckl. Friedr. 


Meckl. Friedr. 


Rechtsrh. Köln 
K. E.-D. Hannover 
Sächsische Stsb. 


ı K. E.-D. Hannover 
Grand Central Belge 


Rechtsrh. Köln 


Sächsische Stsb 


K. E.-D. Altona 
Sächsische Stsb. 
Württemberg. Stsb. 


Rechtsrh. Köln 


Badische Stsb 
Sächsische Stsb. 


Rechtsrh. Köln 


K.E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Altona 


” 


E51 


>) 


K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Altona 
Sächsische Stsb. 


Linksrh. Köln 
K. E.-D. Bromberg 
K. E.-D. Hannover 
Frzb. 


Rechtsrh. Köln 


Grand Central Belge 


Rechtsrh. Köln 


» 


Frzb. 
K. E.-D. Altona 


Grand Central Belge 


Badische Stsb. 


K. E.-D. Hannover 


{. E.-D. Hannover | 


beschr.: 
German 
bulls, Aus- 
fuhrgut. 


u mn 


von Crone 
{ a/Brahe. 
beschr.: 
Made in 
Germany, 
Ausfuhrgut. 


Ltde. Nr. 


46 


f | Art der | | Ge- |« Lagerort Bemerkungen 
a S Ver- Inhalt wicht | 4 (N 
Marke Nr. 5 | packung kg ö 2 Name male, welche zur 
= Station Aufklärung 
er Qatee Ja | der Bahn dienen können). 
a Feng | ne Wachsdecken, 
Deckel) ı| Kiste | Da 60 | 38 Langfuhr K. E.-D. Bromberg 
! ' 
Eu a \| 1469 Küchenwaage usw. 
Ottens li) Bund Karusseltheile — | 8335| 39 Bremen K. E.-D. Hannover 
{ era Y ni 1 Fass leer — | 17 |40| Berlin H.&L. K. E.-D. Altona 
MW \ Abs. Otto 
Schwal- 1) — 1 Bund Rundeisen — | 60 !41l Biebrich Rh. K.E.-D. Frank.fa/M.|? Zickwolf, 
bach | Mainz. 
| C. Güter m. Numm.bez.: 
I roth | 1 Bund Rundeisen — | 41 | 42] Düsseldorf D. Rechtsrh. Köln 
nr 12.989 1 _ Holzdiele — | — [4 Acoz Grand Central Belge 1 m 85 > 0,20. 
_ | 2175 1 Stück eis. Maschinentheil — 11,5 | 44 Pirna Sächsische Stsbh. 
er 5738 1 2 a 41 |45| Niedermendig Linksrh. Köln 
D.Güter m.Zeich. vers.: 
— roth — 1 Stück Eisentheil _ 5,5 | 46| Riesa Sächsische Stsb. 
H.GtterohneBezeichn. | 
| 4 m lang, 
_ — 2| _ eis. Bohlen —ı — 147 Wetzlar Rechtsrh. Köln | W u. 60 cm 
reit. 
| roh geschnittenes \| 1a: 825 m lang 
En Dr 1 —- | Breit H — | 48 Tilsit K. E.-D. Bromberg | 57 em brask 
24. —_ 2' Rollen Draht — | 43,5 | 49 Bebra K. E.-D. Frankf. a/M. 
_ 1 Stück Eisentheil 7 150 Merseburg K. E.-D. Erfurt | 95 cm lang. 
— 4 — alte Eisenthele — | 12 | 51 Oberlahnstein |K.E.-D. Frankf. a/M. 
En + 1 Bund Eisenwaaren 10. |,52 Basel Badische Stsb. 
— in 1 Fass leer =:700. 158 Mannheim hi 
= ı/| Ballen Flachs — | 200 | 54 Duisburg Rechtsrh. Köln 
= _ 4 _ Herdplatten — | 18 |55| Saarbrücken Linksrh. Köln 
— — 1) Packet leere Kleiesäcke — | 17 | 56 Bautzen Sächsische Stsb. 
—_ — 1 Sack Kohlen — | 40 | 57 Münster Rechtsrh. Köln 
- — 1 Sa Mal ePSAnE — 2,5| 58 Oberlahnstein |K.E.-D. Frankf. a/M. 
1 ack indshaut — 1.98 A 
— — 1 % lithographischerStein | 8 } 59 Cassel O. K. E.-D. Hannover 
— =; 1 — gusseis. Ring — | 37 | 60) Düsseldorf D. Rechtsrh. Köln 
Lr 1 — eis. Sackkarre —| — 6 Assenheim K. E.-D. Hannover 
— = 1 Sack leere Säcke - | 20 | 62] Hannover N. n 
_ 1 Bund Säcke u) Mannheim Badische Stsb. 
— 1 Sack Säcke — | 80 | 64 Bühl A 
— — 1. — eis. Schwungrad — | 41 | 65] Minden i. W. |K. E.-D. Hannover 
+ 1| Stange Stahl — |’27 | 66 Aachen Linksrh. Köln 
— 1 = eis. Stange | 11,5| 67 Bouchout Grand Central Belge' 
- 1| Verschlag | leer —ı 2 16 Bocholt Rechtsrh. Köln ı { 
IORFE 1| Weinfass | leer — | 86 | 69 Neustadt i. Schw.| Badische Stsb. 480 1 haltend. 
5 IN 1/| Kollo verz. Wellenblech — 4,5 70, Düsseldorf D. Rechtsrh. Köln ven Ken 
— | — 1| — Zungenschiene — | — |7ı1l Wattenscheid »e H Länge 


Amtliche Bekanntmachungen. 


(Schluss.) 
gepäck im Binnenverkehr, Theil II, 
vom 15. Oktober 1893. 
Enthaltend: Ergänzungen der Preis- 


e) Nachtrag I zum Gütertarif für den 
Binnenverkehr, Theil II, vom 1. Ok- 


tafeln. 


tober 1893. 
Enthaltend: 
meterzeiger, 


l. einen neuen Kilo- 
2 2. Kilometertarifta- 
bellen, 3. Ausnahmetarif für Holz. 
Nähere Auskunft ertheilen die Sta- 
tionen und können Druckabzüge dieser 


denselben 


Nachträge 
werden. 
Wesenberg, den 23. März 1895. 
Die Direktion. 


von 


7. Verdingungen. 


lungen soll vergeben werden. 


gegen frankirte Einsendun 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Albert Nauck & Co., Berlin SW., Schönebergerstrasse 33. 
Verantwortlicher Redakteur: Dr. jur. Wilh. Koch, Berlin 
Expedition der ing i 


Bedingungen nebst Zeichnung sind 
von 20% 
an unser Sekretariat zu erhalten, An- 


bezogen 


zureichen. 


(625) 


Giessen, den 18. März 189. 


gebote bis zum 2. April bei uns ein- 


(626) 


Gr. Direktion. 


fI. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Die 
Lieferung von 120 Sicherheitskuppe- 


u. Darlehne 


Kautionen 


} . (Redaktionsbureau: Landgrafenstrasse 16). 
des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW. Bahnhofstr. 3. 
ruck von H. S, Hermann, Berlir. SW., Beuthstrasse 8 


für Staats-, Communal- 
und Privatbeamte, coul. 
u. kostenfrei. Theilrückzahlung gestattet. 
G. Hochhaus, BerlinW., Gleditschstr.13 I. 


N" 26. 


'Bezugsbedingungen: 

t, Durch dieP ost (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) un. durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4M. 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 8, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M., für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 M. 
unterVorausbezahlung postfreian dieKasse 
des Vereins (hier W. Schöneberger Ufer 1—4) 

einzusenden. 


Deutscher 


ereins 


Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche undBeilagen an dieBuch- 
druckereivonH.S. Hermann{Beuthstr.8,SW.), 


Organ des Vereins. 


1899, 


Anzeigen: 


Manuscripte 


an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 


einzusenden. 


Preis für die 3gespaltene Zeile oder 


deren Raum 30 Pf. 
Beilage: 


Anzeiger überzähliger Eisenbahn - Güter 


und Gepäckstücke. 


Eisenbahn -Verwaltungen. 


Fünfunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabend». 


ur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir 


Berlin, den 30. März 1895. 


diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung 


durch die Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Vierteljahr baldgefälligst erneuern 


zu wollen. 


Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 


Berlin SW., den 23. März 1895. 


Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 


Inhalt: 


WelcheFaktorensindals Grund- 
feiler für einen wirthschaft- 
ichen Arbeitsgangin Staats- 
und Privatwerkstätten an- 
zusehen ? 
Aus dem Württemb. Landtag. 
Vereinsmittheilungen: 
Rundschreiben. 
Aus Oesterreich-Ungarn: 
Erhöhung der Beamtengehalte 
und der neue Personentarif 
der K. K. Oesterr. Staatsb. 
Vorstellung gegen die Verstaat- 
lichung der Südbahn. 
Begleitpapiere, betr. den internat. 
Güterverkehr nach Oesterr. 
Transport bisher noch nicht zu- 
gelassener explosiver Gegen- 
stände. 


Einführung der Abänderungen 
im neuen Betriebsreglement. 
Vorkonzessionen in Oesterreich. 
Konzession der Kleinbahn Tep- 

litz-Eichwald. 
Richtige Ausfüllung der Fracht- 
brief-Blankette. 

Ausbau der projektirten Lokal- 
bahn Pancsova-Petrovosello. 
Betriebseinnahmen der K. K., 

Oesterr. Staatsb. im Febr. d. J. 
Bahnprojekt Aspang-Hartberg. 
Generalversammlung. 
Börsenbericht. 

Aus den Niederlanden: 
Statistik der Eisenb. für 1892. 
Niederländische Südostbahn. 
Mailroute Vlissingen - Queens- 

borough, 


Dampftrambahn - Gesellschaft 
West-Friesland. 

Lokalbahn und Dramftrambahn 
in Friesland. 

Dampftramb. Nymegen-Grave. 

Eisenbahn Enschede-Ahaus. 

Westlandsche Dampftramb.-Ges. 

Dampftramb.Samarang-Cheribon. 

Strassenbahnen. 


Aus Belgien u. Luxemburg: 


Schliessung der Güterbahnhöfe 
an Sonn- und Festtagen. 

Das Staatsbahnnetz in 1893. 

Nebenbahn Mons-Boussu. 

Wilhelm-Luxemburg Eisenb. 


Aus Italien: 


Bauten und Entwürfe. 


Bücherschau: 


Brockhaus’Konversationslexikon. 
Band XI. 


Personalnachrichten. 


Baurath Staberow 7. 
Badische Staatseisenbahnen. 
Bayerische Staatseisenbahnen. 


Amtliche Bekanntmachungen: 


. Nachruf. 

. Verkehrsstörungen. 

. Verkehrsstörungen und Ver- 
kehrswiederaufnahme. 

, Güterverkehr. 

. Personen-und Gepäckverkehr, 

. Personen-, Gepäck- u. Güter- 
verkehr. 

7. Verdingungen, 


[ap> Wi = [SVE Sole 


| Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Welche Faktoren sind als Grundpfeiler für einen wirthschaftlichen Arbeitsgang 
in Staats- und Privatwerkstätten anzusehen ? 


Von H. Hartmann, Königlicher Eisenbahn-Werkstättenvorsteher in Göttingen. 


Die Verwaltung eines grösseren Werks erfordert von 
dem Leiter desselben, sowohl beim Staatsbetrieb als auch in 
der Privatindustrie, nicht allein eine theoretische Vorbildung, 
sondern auch im hohen Maasse praktische Fachbildung und 
eine umfassende Verwaltungspraxis. Ich möchte die einzelnen 
Zweige einer Betriebsstätte und deren Vorstände, um mich 
technisch auszudrücken, mit Rädern, die Arbeiter mit Zähnen, 
und den Leiter des ganzen Werks mit dem Motor vergleichen. 
Alle diese Theile müssen gut ineinandergreifen, um ein harmo- 
nisches Ganze bezw. einen guten Gang zu erzielen. 

Jede Reibung in den Zähnen zeugt von Trockengang 
oder aber von einem nicht richtigen Ineinandergreifen und 


verursacht dieselbe Störungen in der Betriebsleitung. Zur 


Leitung eines Werks gehört aber nicht allein, dass überhaupt 
ee sondern dass auch wirthschaftlich gearbeitet wird. 

nterziehen wir die Faktoren einer Betrachtung, welche als 
an für einen wirthschaftlichen Arbeitsgang anzu- 
sehen sind. 


obachtun 


eintreten zu lassen. 


In erster Linie wird man den Grundsatz aufstellen 


können: 


1. Die Zahl der Arbeiter muss zu den An- 


Allein in humaner Beziehun 
gung wohl zunächst eine 

nicht eine dauernde Flauheit im Geschäftsbetriebe auftritt, 
ins Auge zu fassen sein. 


forderungen, die anein Werk gestellt werden, 
im richtigen Verhältniss stehen, 
dieser Vorschrift nicht leicht und sind Härten, 
herbeigeführt durch Entlassung von Arbeitern, unausbleiblich. 
dürfte bei schwacher Beschäfti- 
ürzung der Tagesschicht, 


Es ist die Be- 


wenn 


ritt letztere ein, so ist es eine unabweisbare Pflicht des 


Leiters eines Werks, eine Verminderung der Arbeiteranzahl 
Denn es darf nicht nur gearbeitet werden, 
um überhaupt zu arbeiten, auch dürfen nicht eine Menge 
Gegenstände für die Vorräthe gefertigt werden, da diese mit 
ihrem Werthe, wenn sie lange auf dem Magazin lagern, eine 
Menge Zinsen absorbiren. 


In den Staatsbahn- Werkstätten kann man, wenn, sich 
nicht erhebliche Einflüsse der Elemente geltend machen, oder 
aber die Fahrzeuge, namentlich die Lokomotiven, infolge ihres 
Alters nicht zu bedeutende Ausbesserungen erfordern, an- 
nähernd mit gleichen Faktoren rechnen. Man ist infolge dessen 
auch imstande zu beurtheilen, wie hoch die Arbeiteranzahl 
dauernd bemessen werden kann. 

Vorübergehende Schwankungen in der Arbeiteranzahl, 
infolge steigenden oder fallenden Verkehrs, sind jedoch auch 
in diesen Werkstätten unausbleiblich. Allein bei einem Fabri- 
kanten, der einmal reichlich, ja überreichlich, beschäftigt ist 
und zeitweilig weniger Aufträge besitzt, ist ein Prozentsatz 
wechselnder Arbeiter stets vorhanden. Einen Stamm von älteren 
erfahrenen Arbeitern, die mit den einzelnen Arbeitsgängen 
vertraut sind, wird sich sowohl der Staat als auch der Fabri- 
kant, selbst in Zeiten mit flauem Geschäftsbetrieb, stets zu 
erhalten suchen. 

Aber nicht allein ist ein solcher Stamm von Wichtigkeit 
für das Vertrautsein mit den einzelnen Arbeitsmethoden, son- 
dern auch im hohen Maasse in sozialpolitischer Hinsicht. Die 
älteren Arbeiter können durch ihre Besonnenheit und Lebens- 
erfahrung auf die jungen Zuzügler bessernd und die Krebs- 
schäden, welche sich bei letzteren durch Irrlehren gebildet 
haben, heilend einwirken, sodass stets ein harmonisches Zu- 
zwischen Arbeitgeber und Arbeitnehmer statt- 

ndet. 


2. Die nöthigen Materialien müssen in 
ausreichendem Maasse, jedoch ohne Ueber- 
fluss, vorhanden sein. Jeder Arbeiter, abgesehen von 
den Hilfsarbeitern, verarbeitet im Laufe eines Jahres eine be- 
stimmte Quantität Material; man kann sagen, er verarbeitet 
mindestens ebenso viel Material, wie er als Arbeitsverdienst 
bezieht. Treten nun Störungen in der Lieferung von Materia- 
lien ein, so entsteht eine Wartezeit zum Nachtheil des Arbeit- 
gebers. Oftmals werden durch das Fehlen von Material nicht 
nur einzelne Arbeiter, sondern ganze Arbeitsgruppen gestört. 

Der Nachtheil, der für den Arbeitgeber daraus erwächst, 
besteht aber nicht allein darin, dass. das Arbeitsprodukt später 
fertiggestellt wird, was bei kontraktmässig festgesetzten 
Lieferfristen zu erheblichen Verzugsstrafen Anlass geben kann, 
sondern auch darin, dass die Betriebskraft nicht in wirth- 
schaftlicher Weise ausgenutzt wird, sofern die Abtheilungen 
in Frage kommen, denen die Bearbeitung obliegt. Also der 
Leiter eines Werks sorgt bei reichlichen Aufträgen in erster 
Linie für Material, denn ohne Material keine fertige Arbeit! 

Ich will damit aber keineswegs die Behauptung auf- 
stellen, dass Materialien im Ueberfluss anzusammeln seien, 
denn solches wäre wenig wirthschaftlich gehandelt, da die 
mit ihrem Werthe im Magazin lagernden Materialien ebenfalls, 
wie die grossen Vorräthe an fertiger Arbeit, eine Menge 
Zinsen verschlingen. 

Allerdings können sich dem Fabrikanten Fälle darbieten, 
in welchen eine zeitweilige Materialienhäufung sogar gerecht- 
fertigt erscheint, und zwar dann, wenn er billig einkaufen 
kann; diese darf er nicht unbenutzt vorübätgehen Insdänl Als 
Richtschnur ist noch zu empfehlen, nur gute Materialien zu 
beziehen und zu verarbeiten, weil hierdurch einestheils weniger 
Ausschuss an Arbeitsprodukten entstehen und anderseits der 
Lieferant für die Güte seiner Arbeiten einstehen kann, sodass 
ihm während der Garantiezeit keine kostspieligen Nacharbeiten 
infolge mangelhafter Materialien, erwachsen, wodurch der Ru 
seines Werks nur im Ansehen steigen wird. 


3. Bei grösseren Arbeitsobjekten muss 
eine Theilung der Arbeiten möglichst ange- 
strebt werden, wodurch die Leistungsfähig- 
keit einer Werkstätte gesteigert wird. Die 
Arbeitstheilung hat ebenso viel Anhänger wie Gegner, allein 
wenn man sieh längere Jahre damit beschäftigt hat, so ge- 
langt man zu anderen Resultaten, wie bei oberflächlicher An- 
schauung und Beurtheilung. Schreiber dieser Mittheilung hat 


sich in der Hauptwerkstätte Göttingen, in welcher die Arbeits-. 


theilung vom Baurath Trapp eingeführt wurde, längere Zeit 
mit rue beschäftigt und folgende Beobachtungen ge- 
macht: 

Der Arbeiter bekommt eine grössere Gewandtheit in der 
Ausführung der einzelnen Arbeitsmethoden, Er ist sich be- 
wusst, dass nur er allein und keine Hintermänner für die Ar- 
beit verantwortlich sind, aus welchem Grunde die Arbeit 
besser ausgeführt wird. Es ist dem Vorgesetzten ein Leichtes, 
die Montirarbeiten mit guten Instrumenten, die kein Gemein- 
gut aller Arbeiter sind, vielmehr nur für bestimmte Zwecke 
einem oder einer geringen Anzahl Arbeiter überwiesen sind, 
nachzumessen. | 

Die Uebersicht in der Führung und Revision der Arbeits- 
hefte wird somit erleichtert und eignet sich auch der Vorge- 
setzte eine bessere Beurtheilung der Akkordpreise, welche für 
die einzelnen Arbeitsausführungen gezahlt werden, an. 


' Die einzelnen Arbeitsgegenstände werden rechtzeitig in. 
Angriff genommen, sodass solche zum richtigen Zeitpunkte 
fertiggestellt werden und die Montirarbeiten ihren ungestörten 
Fortgang nehmen können. . 

Es kann jede Montirarbeit mit einem Hausbau, wo ein 
Stein auf den anderen gesetzt wird, verglichen werden und 
kann bei richtiger Disposition, die uns die Arbeitstheilung er- 
leichtert, jegliche Wartezeit vermieden werden. 

Hören wir nun die Gegner der Arbeitstheilung: Welche 
Grundsätze, die das ganze System verdammen, stellen sie auf? 

Als vornehmster Grundsatz wird angeführt, dass ein 
oder mehrere Arbeiter, wenn sie stets ein und dieselbe Arbeit 
ausführen, im Laufe der Zeit zu einseitig würden. Allein, 
wer ist denn nicht imstande, in bestimmten Zeiträumen einen 
Wechsel in den Arbeiten und Arbeitsgruppen eintreten zu 
lassen ? re 

Sodann führen die Gegner noch an, dass es schwierig 
sei, die einzelnen Arbeitsgruppen so einzurichten, dass die- 
selben stets gleichmässig beschäftigt seien. 

Allerdings ist eine richtige Zusammensetzung der ein- 
zelnen Gruppen, hinsichtlich der erforderlichen Arbeiteranzahl, 
nothwendig, um ein gedeihliches Zusammenwirken der ein- 
zelnen Glieder zu erzielen; allein auch hierbei muss die Er- 
fahrung, welche man sich sehr bald aneignet, zu Hilfe kom- 
men. So dürfen z. B. beim Montiren einer Lokomotive die 
einzelnen Gruppen auch nicht in der Weise arbeiten, dass sie 
sich gegenseitig hinderlich sind, vielmehr müssen die Arbeits- 
ausführungen nach einem bestimmten Arbeitsplane vorgenom- 
men werden. a: 

Vortheilhaft wird z. B. an der Ausbesserung einer Loko- 
motive mit folgenden Arbeitsgruppen gearbeitet: 

I. Gruppe: Auseinandernahme und demnächstiger Wieder- 

aufbau; 

II. Gruppe: Feuerkisten, Kessel und Rauchkammerarbeiten; 

III. h Armaturen; 
IV. ” Rahmen-, Achsenstand-, Lagerarbeiten und Cy- 
linderlage; 

V. Gruppe: Geradführungen , 

arbeiten; 
VI. Gruppe: Steuerung, Schieber, Dichtflächen nebst Deckel 
und Bes 
VII. Gruppe: Tenderarbeiten; 
vIll. r Malerarbeiten. 


Von der Gruppe I werden die Ausbesserungen an Feder- 
ehängen, Zugkästen, Bekleidung, Führerstand, Zügen, Sand- 
xasten usw., überhaupt diejenigen Arbeiten ausgeführt, die 
nicht unter die Arbeiten der vorstehend aufgeführten Gruppen, 
welche durch besonderen Arbeitsplan festgestellt werden, ent- 
fallen; auch nimmt ein Mann der Gruppe I an der Probe- 
fahrt theil. 

Treten Mängel bei der Probefahrt auf, so beseitigt die- 
jenige Gruppe welche die Arbeiten ausgeführt hat, dieselben 

ostenlos, sofern nicht Materialfehler vorliegen, die vorher 
nicht zu sehen waren. 

Dienen diese Vorschläge bei der Einführung der Arbeits- 
theilung zum Anhalt und werden die ausbesserungsbedürftigen 
Gegenstände in richtiger Reihenfolge durch die Schmiede und 
Dreherei geführt, so kann bestimmt versichert werden, dass 
gute Resultate erreicht werden. 

In ähnlicher Weise kann auch bei dem Neubau einer 
Lokomotive verfahren werden, jedoch mit dem Unterschiede, 
dass hierbei nur von dem Aufbau die Rede sein kann und 
noch manche andere Arbeiten, wie Zusammenbauen der Rah- 
men, Einbauen des Kessels, Legen der Oylinder usw., regel- 
mässig hinzukommen, und dass die Arbeiten der Gruppe II zum 
Theil in die Kesselschmiede verlegt werden. 


4 Die Akkordpreise müssen richtig be- 
messen werden. „Zuhohe Akkordpreise — wenig Arbeit.“ 
„Zu niedrige Akkordpreise — schlechte Arbeit.* Zur richtigen 
Beurtheilung der Höhe der Akkordpreise Behört vor. allen 
Dingen Erfahrung. Man muss seine Beurtheilungskraft im 
Laufe der Zeit zu schärfen suchen, um einen richtigen Ver- 

leich zwischen gleichartigen Arbeiten ziehen zu können. . 
Selbstverständlich kann das Arbeitsobjekt nicht allein für die 
Höhe der Akkordpreise maassgebend sein, vielmehr müssen 
auch die Fähigkeiten der die Arbeit ausführenden Arbeiter . 
und die mechanischen Hilfsmittel, ‚womit solche arbeiten, in 
Rechnung gezogen werden. Der Fabrikant stellt seine Preise 
sehr häufig pro Kilogramm fertige Arbeit fest. Wie berechnet 
er diesen Einheitssatz? Er ermittelt die zu. verwendenden 
Materialien, stellt die für die Arbeit aufzuwendenden Löhne. 
fest, rechnet noch einen gewissen Prozentsatz Generalunkosten 
für Unterhaltung der Werkstattsgebäude, Werkzeugmaschinen 
und Geräthe, sowie einen geringeren Prozentsatz für unvor- 
hergesehene Fälle und schliesslich seinen Verdienst hinzu und. 
dividirt in die Summe dieser Faktoren durch das Gewicht des 


Kreuzköpfe und Kolben- 


Arbeitsproduktes. 


Anzufertigende in den Handel &ehende Schmiedestücke 
und Gusssachen werden sehr häufig unter gleichen Voraus- 
setzungen veranschlagt. _ 

Die Schwierigkeiten, die sich bei der Festsetzung der 
Kalkulationspreise für den Fabrikanten darbieten, bestehen in 
. der Bestimmung der Arbeitslöhne und zwar dann, wenn in 

seinem Werke noch keine gleichen Arbeiten vorgekommen 
sind, wie auch Th. Beck in seinem Vortrage in der Sitzung 
des Frankfurter Bezirksvereins vom 18. Januar 1894 (vergl. 
„Zeitschrift des Vereins Deutscher ‚Ingenieure‘ Heft Nr. 18 
vom 6. Mai 1894) treffend hervorhob. 

Man hat daher sehr häufig Gelegenheit, Preisunterschiede 
von 10—50 % in der Abgabe von Geboten zu beobächten, wenn 
nicht die sogen. Arbeitsringe annähernd gleiche Gebote ange- 
strebt haben. 

Die Erfahrung und der praktische Blick muss auch hier 
wieder zur Hilfe kommen. Bei Festsetzung der Arbeitslöhne 
muss man, ob in Lohn oder Akkord gearbeitet wird, annähernd 
die aufzuwendende Arbeitszeit und erforderliche Anzahl von 
Arbeitern, welche zur Ausführung einer Arbeit nothwendig 
sind, bestimmen, Die Innehaltung eines gewissen Durchschnitts- 
lohnes pro Mann und Tag, wobei die örtlichen Verhältnisse 
gebührend zu berücksichtigen sind, muss angestrebt werden. 

Man setze den Akkordverdienst zweckmässig für einen 
Arbeiter mit mittleren Fähigkeiten fest. Der Verdienst eines 


besseren Arbeiters würde in diesem Falle etwas höher sein, | 


während der erstere Arbeiter — bei normaler Leistung — den 
Durchschnittslohn erreichen würde und der minderwerthige 
Arbeiter sich anstrengen müsste, um den Verdienst eines 
Arbeiters mit mittleren Fähigkeiten zu erreichen. 

' Die grössten Schwierigkeiten bereitet die Festsetzung 
der Akkorde in denjenigen Abtheilungen, in welchen die Be- 


arbeitung der einzelnen Gegenstände vorgenommen wird, wie | 


Dreherei-, Hobel-, Schleif-, Frais- und Bohrabtheilungen. 

Hierbei kommen die Geschwindigkeiten und speziellen 
Einrichtungen der Werkzeugmaschinen und Werkzeuge in 
Frage. Man muss daher solche möglichst an den einzelnen 


Arbeitsmaschinen feststellen, um eine vortheilhafte Bearbeitungs- _ 


methode, Spannstärke, Umlaufsgeschwindigkeiten usw.testsetzen 
zu können. Bei Berücksichtigung der obwaltenden Umstände 
gelangt man sehr häufig dahin, dass man die Hobel-, Frais- 
und Schleiferarbeiten für 1 qem oder 1 qdcm Fläche vergütet, 
während man die Bohrarbeiten nach Fochäurchiheleen und 
Tiefe veranschlagen kann. 

Bei den Drehbänken, namentlich bei komplizirten Arbeiten, 
ist die Ermittelung eines genauen Akkordpreises noch schwie- 
riger und muss hierbei die Erfahrung und Beurtheilung der 
aufzuwendenden Arbeitszeit zu Hilfe kommen. 
man bei Dreharbeiten, welche längere Zeit überlaufen, wie 
Wellen, Ausbohren von Cylindern usw., die Preise für diese 
Arbeiten ebenfalls auf metrische Einheiten beziehen. 

Selbstverständlich ist auf die nothwendigen Zwischen- 
arbeiten, .wie Oentriren, Aufspannen des Arbeitsgegenstandes, 
Schleifen von Werkzeugen usw., gebührend Rücksicht zu 
nehmen. Der Verdienst spielt ja im Leben eines jeden eine 
wichtige Rolle, also ist es vor allen Dingen nothwendig, wenn 
eine stete Harmonie zwischen Arbeitgeber und Arbeitnehmer 
herrschen soll, auch darauf gebührend Rücksicht zu nehmen, 
dass gute Leistungen entsprechend honorirt werden, damit 
Unzufriedenheiten, welche sich in Form von Streiks äussern, 
wodurch ganze Gesellschaftsklassen oftmals geschädigt und 
die Ruhe im Staate gefährdet wird, vermieden werden, 

5. DasAufsichtspersonal muss ausreichend 
sein undmussvondemselbenStrenge undHuma- 
nität zur richtigen Zeit am rechten Örte an- 
gewandt werden. In der Auswahl des Aufsichtspersonals, 
namentlich der unmittelbaren Vorgesetzten der Arbeiter, wird 
in manchen Werken noch nicht sorgfältig genug verfahren. 
Durch Verhältnisse werden häufiger Leute an derartige Plätze 

estellt, denen die praktischen Fähigkeiten und moralischen 


igenschaften,-die zur Leitung von Werkstattsabtheilungen | 


und zur Beaufsichtigung von Arbeitern dringend nothwendig 
sind, vollständig abgehen. 

Nicht allein, dass solche Personen durch ihre wenig 
sachgemässen Anordnungen dem Arbeitgeber grössere Nach- 
theile bereiten, sondern sie suchen auch ihre mangelnden 
Fähigkeiten durch grobes Auftreten zu bemänteln und lassen 
sich zu unüberlegten Handlungen hinreissen, wodurch der 
Glaube an Gerechtigkeit bei den ihnen unterstellten Arbeitern 
‚oftmals sehr stark ins Schwanken geräth. 

Selbstverständlich will ich einer laxen Aufsichtsführung 
nicht das Wort reden, vielmehr wollte ich nur hervorheben, 
dass der Vorgesetzte durch sein Wissen und Können und seine 
moralischen Eigenschaften seinen Arbeitern gegenüber ein 
gewisses Ansehen geniessen muss, Er muss deren Wünsche 
gerecht beurtheilen und — wenn angängig — berücksichtigen, 
aber auch imstande sein, unberechtigte Wünsche energisch 
zurückzuweisen. 

Der Vorgesetzte muss die Fähigkeiten der ihm unter- 
stellten Arbeiter genau kennen, um beurtheilen zu können, an 
welche Arbeitsplätze dieselben vortheilhaft gestellt werden 
müssen. Wird ein Vorgesetzter in die Lage versetzt, zu strafen, 
so muss das Vergehen mit der Strafe gesühnt sein und dürfen 
Nachtragungen, wie so häufig üblich, nicht stattfinden, viel- 
mehr kann, wenn durch die Strafe eine Besserung erzielt ist, 
| am richtigen Platze ein Lob mit Vortheil eingeflochten werden, 

wodurch Gas Vertrauen auf den Gerechtigkeitssinn seiner Vor- 
gesetzten in den Arbeitern nur bestärkt wird. 
Vor allen Dingen muss das Augenmerk des Leiters einer 
| Werkstattsabtheilung darauf gerichtet. sein, dass die Arbeiter 
ohne Aufenthalt weiter arbeiten können, dass sie ihre Arbeiten 
gut ausführen, die nöthigen Materialien in ausreichender Menge 
und ‚gute Werkzeuge und Geräthe in richtiger Anzahl vor- 
handen sind. Auch muss er jederzeit darauf Bedacht nehmen, 
| vortheilhafte Arbeitsmethoden, wodurch der Arbeitsgang er- 
' leichtert wird, einzuführen und auf sparsamen Materialienver- 
brauch sein Augenmerk richten. 
6. Die BetriebskraftundAusrüstung einer 
Werkstätte mit Arbeitsmaschinen muss aus- 


Jedoch kann | 


reichend sein. Wie schon früher bei der Arbeitstheilun 
hervorgehoben wurde, muss beim Maschinenbau namentlic 
‚dahin gestrebt werden, dass die einzelnen Gegenstände, welche 
‚der Bearbeitung unterzogen werden müssen, in zweckent- 
| SPS AOHGEH Zeiträumen die bezüglichen Abtheilungen durch- 
| laufen, 

| Es muss daher vor allen Dingen dafür gesorgt werden, 
dass auch zu Zeiten des flottesten Geschäftsganges eine aus- 
reichende Anzahl von Arbeitsmaschinen vorhanden ist und der 
Motor noch eher einen Ueberschuss an Kraft besitzt, als dass 
|,ein Mangel in dieser Beziehung eintritt. 

|| Stehen zu Zeiten mit flauem Geschäftsgange auch einmal 
einige Arbeitsmaschinen still, so ist das nicht so schlimm, als 
‚wenn in einer Zeit: mit-reichlichen Aufträgen die eingegangenen 
‘Lieferfristen nicht innegehalten werden können, oder aber ein 
'Werk, vermöge seiner Einrichtungen, nicht in der Lage ist, 
‚bei Vergebung von Arbeiten in wirksame Konkurrenz mit 
‚anderen Werken zu treten. Selbstverständlich müssen die 
'Arbeitsmaschinen nebst ihren Werkzeugen auf der Höhe der 
‚Neuzeit stehen, d, h. mit den Fortheilhaftesten Einrichtungen, 
‚die ein genaues Arbeiten in kurzer Zeit ermöglichen, ver- 
‘sehen sein. 

| Die Krafteentralen, seien dieselben Dampfmaschinen, 
‚Gas-, Elektrizitäts-, Wasser-, Druckluftmotoren usw., müssen 
‚in jeder Beziehung wirthschaftlich arbeiten, wozu aber auch, 
‚wie bei den Arbeitsmaschinen, eine sorgfältige Unterhaltung 
'und gewissenhafte Bedienung gehört. 

| Wird auf diese Weise in einem Werke gearbeitet, so 
'gerathen die Räder der einzelnen Arbeitszweige, wie ich mich 
'zu Eingang ausgedrückt habe, nicht in Stockungen, auch findet 
keine Reibung, die den Stillstand herbeiführen könnte, zwischen 
\ den Zähnen statt und wird das Arbeitsprodukt wirthschaftlich 
und gut hergestellt. 


Aus dem Württembergischen Landtag. 


‘ Die Thronrede, mit welcher der König. die Ständever- 
sammlung am 20. Februar d, J. eröffnete, enthält in Beziehung 
auf die Verkehrsanstalten folgende Stellen: „Im Bereiche des 
Verkehrswesens ist für die Beschaffung der Mittel zur Fort- 
setzung und Vollendung der bereits beschlossenen Eisenbahn- 
bauten, sowie zur Herstellung weiterer Familienwohnungen 
für Unterbedienstete der Verkehrsanstalten in Stuttgart Vor- 
sorge zu treffen. Mit dem Bau neuer Nebenbahnen von vor- 
wiegend lokaler Bedeutung soll fortgefahren werden. In 
Rücksicht auf die allgemeine Finanzlage wird indessen zu- 
nächst nur die Ausführung einer Eisenbahn von Lauffen a/N. 
nach Güglingen nochmals Ihrer Zustimmung zu unterstellen 


| und der Bau einer Bahn von Schussenried nach Buchau in 
Vorschlag zu bringen sein. Auch die im Betriebe befindlichen 
'Bahnen bedürfen mehrfacher Verbesserungen und Ergän- 
‚zungen.“ 

Die Kammer der Abgeordneten beschloss in Antwort 
‚auf die Thronrede eine Adresse an den König zu richten. In 
dem Entwurf zu der Adresse.finden sich bezüglich der Eisen- 
bahnen folgende Stellen: „Bei der beabsichtigten Fortsetzung 
des Eisenbahnbaues würde eine Uebersicht der von der König- 
lichen Staatsregierung weiterhin in Aussicht genommenen 
Strecken es. .erleichtern, die Bedürfnisse der verschiedenen 
Laudestheile * mit den Voraussetzungen eines geordneten 


—_ Bohr 


Staatshaushalts in Einklang zu setzen.“ „Alle Bestrebungen 
der Königlichen Staatsverwaltung, den Verkehr durch Verbilli- 
gung der Personen- und Gütertarife zu erleichtern und den 
Bedürfnissen des Nahverkehrs gerecht zu werden, würden wir 
bereitwillig unterstützen.“ „Der Staat wie die Gemeinden 
werden einen sittlichen und sozialen Beruf erfüllen, wenn sie 
in den eigenen Betrieben bezüglich des Schutzes, der Entloh- 
nung, der Arbeitszeit und der Arbeiterwohnung mit dem Bei- 
spiel einer humanen und gerechten Fürsorge für die Arbei- 
tenden vorangehen.“ 

Aus der mehrtägigen Verhandlung über die Adresse ent- 
nehmen wir, soweit die eben bezeichneten Punkte erörtert 
wurden, in Anlehnung an die Berichte des „Staatsanzeigers“ 
folgendes: 

Der Berichterstatter, iR Friedrich Haussmann, ver- 
weist auf die Schwierigkeit für die Abgeordneten, die an ein 
einzelnes Eisenbahnprojekt herantreten müssen, sich zu ent- 
scheiden, ohne dass sie eine Uebersicht über die anderen Pro- 
jekte haben, die gleichfalls Berücksichtigung heischen. Er 
verkenne nicht die gleichfalls schwierige Lage der Staats- 
regierung, die finanziellen Rücksichten, die sie zu nehmen 
habe, aber von ihrem erhöhten Standpunkt aus werde sie doch 
einen weitergehenden Einblick in die Bedürfnisse und die tech- 
nische Ausführbarkeit haben. Es handle sich nicht um eine 
Aufstellung auf Jahrzehnte hinaus, aber schon eine Uebersicht 
über nur 4 bis 5 Strecken, hinsichtlich deren eine gewisse 
Uebereinstimmung der Auffassung herrsche, wäre sehr dankens- 
werth. Natürlich solle dadurch die Regierung so wenig ge- 
bunden sein als die Volksvertretung. Der Abg. Sachs ist 
der Meinung, die Anfertigung eines solchen Uebersichtsplans 
werde mit grossen Schwierigkeiten verbunden sein. Auch 
würde dadurch nur ein grosser Ansturm hervorgerufen, weil 
jeder, der auf die Uebersicht komme, den Vorrang in der Aus- 
führung haben wollte. Die Bedürfnisse wechseln sehr und 
wenn eine solche Uebersicht auf eine längere Zeit sich er- 
strecken solle, habe sie überhaupt keinen Werth. Der Präsi- 
dent des Staatsministeriums Dr. Freiherr von Mittnacht 
entgegnet, eine Uebersicht über die Eisenbahnwünsche und Pro- 
jekte und eine Darlegung der Ansicht der Regierung über das 
weitere Vorgehen sei schon im Jahre 1893 von ihm in Aussicht 
gestellt worden. Diese Uebersicht sei inzwischen fertig ge- 
worden und werde dem nächsten Baukredit-Gesetzentwurf als 
Beilage angefügt werden. Diese Uebersicht werde enthalten 
einmal die Aufzählung und Namhaftmachung aller einzelnen 
Bahnen, welche im Lande gewünscht und projektirt sind, es 
seien deren 23. Die Uebersicht werde ferner enthalten eine 
Darlegung der voraussichtlichen Betriebseinnahmen und Aus- 
gaben der betreffenden Bahnstrecken und des bereits berech- 
neten oder erst geschätzten Anlagekapitals; weiter werde bei- 
gefügt werden gestützt auf diese Berechnungen und Darle- 
gungen die Ansicht der Regierung über die Bauwürdigkeit 
jeder einzelnen Bahn. Hinsichtlich der Uebersicht liege nur 
eine kleine Verschiedenheit vor. Die Adresskommission 
wünsche eine Uebersicht über die von der Staatsregierung 
. zum Bau in Aussicht genommenen Strecken. Er meine, es sei 
zweckmässig, eine Uebersicht über alle Projekte und Wünsche 
dem Hause vorzulegen und bei der Berathung dann zu ver- 
suchen, zu einer Verständigung über diejenigen Strecken zu 
gelangen, welche die meiste Berechtigung haben, für den Bau 
in Aussicht genommen zu werden. 

Der Berichterstatter Haussmann erwidert, er sei aufs 
angenehmste berührt durch das weite und wesentliche Ent- 
gegenkommen des Herrn Ministerpräsidenten. Die Anschauung 
der Regierung sei es eben, was die Kommission zu wissen ge- 
wünscht habe. Er schlägt vor, nunmehr zu sagen, „die in 
Frage kommenden Strecken“ (statt „der von der Regierung in 
Aussicht genommenen Strecken“). Mit dieser Aenderung wird 
die Ziffer angenommen. Bezüglich der nächsten Ziffer der 
Adresse über die Verbilligung der Personen- und Gütertarife 
und über die Förderung des Nahverkehrs bringt der Referent 
Haussmann vor: Die Kommission habe mit dieser Ziffer 
ein Doppeltes im Auge gehabt, erstens die Bezeichnung einer 
Richtung, in welcher sie wünsche, dass vorgegangen werde, 
und zweitens die Anerkennung, dass die Regierung sich in 
letzter Zeit in dieser Richtung bewegt habe. Mit Befriedigung 
habe man verfolgt, welche Neuerungen, ja Modernisirungen 
eingeführt worden seien, sowohl bei den Personen- als den 
Gütertarifen. Auch hinsichtlich des Nahverkehrs liegen förder- 
liche Maassnahmen der Verwaltung vor, die zeigen, dass die- 
selbe die Wichtigkeit der Trennung zwischen Nah- und Fern- 
verkehr erkannt habe. 

Hierauf entgegnet der Ministerpräsident v.Mittnacht: 
Der Berichterstatter sei so freundlich gewesen, der vorliegenden 
Ziffer des Adressentwurfs mehr die Fakhlune einer Anerken- 
nung als eines Tadels des Verhaltens der Württembergischen 
Eisenbahnverwaltung zu geben. Es stimme das nicht ganz überein 
mit den heftigen Vorwürfen, die ein Theil der Presse und gerade 
der dem Berichterstatter am nächsten stehenden Presse gegen 


die Württembergische Eisenbahnverwaltung bezüglich einer 
fehlenden Reform, namentlich in Absicht auf Verbilligung der 
Tarife, seit längerer Zeit erhoben habe. Auf diese Vorwürfe 
wolle er mit einigen Worten zu sprechen kommen. Die volks- 
wirthschaftliche und sozialpolitische Bedeutung des Verkehrs- 
mittels der Eisenbahnen sei von der Staatseisenbahn-Verwal- 
tung nie verkannt worden und er habe schon vor einigen 
Jahren hier ausgesprochen, dass die Württembergische Eisen- 
bahnverwaltung auch die Reformbedürftigkeit der Tarife an- 
erkenne. Im Jahre 189] habe ein Zusammentritt stattgefunden 
von Vertretern der Norddeutschen und Süddeutschen Eisen- 
bahnverwaltungen, bei welchem ein einheitlicher Tarifentwurf 
für den Personenverkehr aufgestellt worden sei. Die Württem- 
bergische Eisenbahnverwaltung habe bei damals allerdings 
besserer Finanzlage ihr Einverständniss mit jenem Entwurf 
erklärt, obwohl es sich bei den Württembergischen Staats- 
bahnen um einen Einnahmeausfall zunächst handelte, der zu 
2,75 Millionen Mark berechnet war. Dieser Retormentwurf sei 
escheitert hauptsächlich an dem Widerstreben der Mehrheit 
ge Preussischen Bezirks-Eisenbahnräthe, aber dieser Reform- 
entwurf werde doch die Grundlage bleiben müssen, sowohl für 
eine spätere Verständigung unter den Deutschen Eisenbahn- 
verwaltungen unter sich als auch für eine etwaige Reform 
einer einzelnen Eisenbahnverwaltung für ihren Binnenverkehr. 
Was den Güterverkehr betreffe, so bestehe seit dem Jahre 1878 
ein allgemeines einheitliches Güter - Tarifschema auf allen 
Deutschen Bahnen, und seit dem 1. August 1890 sei man auf 
dem Weg der freien FEED auch zu einer Ueberein- 
stimmung der Einheitssätze Dan des Güterverkehrs auf 
den Deutschen Bahnen gelangt. enn deshalb Württemberg 
in seinen Einheitssätzen eine Aenderung vornehmen wolle, so 
könnte es dies, was den direkten Güterverkehr, den Güter- 
verkehr mit dem Ausland betreffe, nur im Benehmen mit den 
übrigen betheiligten Staatseisenbahn - Verwaltungen bewerk- 
stelligen. Wenn es aber für den Binnenverkehr etwa Aende- 
rungen annehmen wollte, dann würde die von der Handelswelt 
so lange beklagte Erschwerung in der Aufstellung und Hand- 
habung der Gütertarife wieder eintreten. 
Württemberg habe nicht blos die geringste Einnahme 
aus dem Güterverkehr in Süddeutschland, sondern auch die 
geringste Zunahme des Güterverkehrs. Was den Württember- 
gischen Binnenverkehr betreffe, so stehe derselbe hinter Bayern 
und Baden nicht zurück. Ganz anders aber verhalte es sich 


mit dem direkten Verkehr, mit dem Verkehr mit dem Aus- 


land, hier stehen Bayern und Württemberg ganz erheblich 


hinter Baden undElsass-Lothringen zurück. Es fehle inWürttem- - 


berg durchaus an der Ausfuhr von Massenartikeln. Die Ausfuhr 
des einzigen Platzes Mannheim sei grösser als diejenige von 


anz Württemberg. Eine solche Thatsache könne eine Erklärung 


ür unsere schlechte Eisenbahnrente abgeben. Was den Durch- 
gangsverkehr betreffe, so stehe hier Baden mit seiner besonders 
nstigen eographischen Lage weit vor den anderen Süd- 
eutschen Verwaltungen. Hier stehen wir auch hinter Elsass- 
Lothringen zurück, aber wir gehen Bayern vor. Dies seien 
die maassgebenden Momente für unsere schlechte Eisenbahn- 
rente, nicht der Personenverkehr, von dem man 
allein spreche. Bezüglich des Personenverkehrs habe er übri- 
ER zu bemerken, dass die Ausgaben für denselben doch auch 
esonders gross seien, wegen der ungünstigen Gefällverhält- 


niste einmal und weil wir nur ein bescheidenes Maass grösserer 


Verkehrscentren haben. Was den Nahverkehr anbelange, so 
habe der Berichterstatter anerkannt, dass die Württem- 
bergische Eisenbahnverwaltung sich hier verschiedene Mühe 
gegeben habe namentlich mit Einlegung von Zügen für 
Arbeiter, die Erleichterung des Besuchs von Lehranstalten usw 
Er möchte noch auf die Lokalzüge aufmerksam machen, die 
nicht blos an den älteren Stationen, sondern auch an be- 
sonderen Lokalzug-Haltepunkten bei Ortschaften anhalten, die 
früher bei ihrem Verkehr auf entfernter gelegene Stationen 
angewiesen waren. 
suche, welche neuerdings mit Motorwagen angestellt worden 
seien und welche vielleicht zu erwünschten Ergebnissen führen 
können, Versuche, welche bis jetzt noch nicht abgeschlossen 
seien. Die Württembergische 
den anderen Eisenbahnverwaltungen in keiner Weise zurück- 
geblieben. 
satz, dass jede Tarifverbilligung sofort eine entsprechende 


gleichwerthige Verkehrssteigerung und schliesslich eine be-. 
nanzielle Besserstellung zur Folge haben müsse, 
isenbahnverwal- 
eutsehen Finanzminister sein, wenn sie nicht 
und BOpulE TS Mittel sich. 

ihre Defizits los zu 


trächtliche 
Ja, wie unfähi 
tungen und alle 
auf ein so einfaches, bequemes 
begierig stürzen würden zu dem Zwec 
werden. Die Unzuverlässigkeit und Zweifelhaftigkeit jenes 
Glaubenssatzes sei aber doch von den Sachverständigen längst 
anerkannt worden. Die Verkehrssteigerun 
Reihe von Nebenumständen ab, von den besonderen Verhält- 
nissen des betreffenden Verkehrsgebiets, also der Stärke oder 


müssten alle Deutschen 


ewöhnlich 


Er könne ferner hinweisen auf die Ver- 


isenbahnverwaltung sei hinter: 


Man halte es für einen unumstösslichen Glaubens-- 


hänge von einer: 


De 


A 


Schwäche der Bevölkerung, davon ab, ob Landwirthschaft oder 
Handel und Industrie vorherrschen, vom Vorhandensein von 
Ausfuhrartikeln, von grossen Verkehrscentren, von der Dich- 
tigkeit des Eisenbahnnetzes usw. Der finanzielle Effekt aber 
hänge vor allem ab von dem Umfang der Tarifverbilligung. 
Ueber eine gewisse Grenze hinaus könne keine Eisenbahnver- 
waltung, die noch auf Verzinsung ihres a itals einen 
Werth lege, ihre Tarife ermässigen. Auch das Preussische 
Abgeordnetenhaus habe sich nach den Erklärungen der bethei- 
ligten Minister, dass die dermalige Lage der Finanzen einen 
irgend erheblichen Einnahmeausfall zur Zeit nicht vertrage, 
dass man also gewagte Versuche in Beziehung auf die Tarif- 
reform bis zum Eintritt besserer Verhältnisse vertagen müsse, 
nicht entschliessen können, im gegenwärtigen Augenblick die 
Preussische Regierung auf diesem Weg weiter zu drängen. 
Die Württembergische Eisenbahnverwaltung anerkenne eine 
Reformbedürftigkeit der Tarife und ist bereit, sobald die Ver- 
hältnisse es gestatten, in dieser Richtung weiter zu gehen, sie 
halte aber die gegenwärtige Zeit für eine ausserordentlich 
wenig geeignete zu gewagten Versuchen. 


Der Präsident der Generaldirektion der Staatseisenbahnen, 
von Balz, bemerkt zu dem in der Adresse berührten Punkt 
der Gestaltung des Fahrplans: Für die Verwaltung sei bei 
der Aufstellung des Eisenbahnfahrplans in erster Linie 
maassgebend das Verkehrsbedürfniss.. Dies habe ja auch 
die BI koinienion vorausgesetzt, als sie den Nahver- 
kehr erwähnte Würde von der Eisenbahnverwaltung bei 
der Aufstellung des Fahrplans nur oder auch nur vor- 
wiegend die finanzielle Rücksicht in Betracht gezogen, würde 
die Rentabilität der einzelnen Züge als maassgebend be- 
trachtet, dann müsste aus dem Fahrplan eine ganze Reihe von 
Zügen verschwinden. Der Bahrpian gehe nicht aus der 
Schreibstubenweisheit hervor, sondern er sei sozusagen ein 
organisches Gebilde, das stetig wachse. Der Fahrplan werde 
unter voller Oeffentlichkeit aufgestellt und jeweils durch die 
Presse bekannt gegeben, worauf der Verwaltung von allen 
Seiten die Bedürfnisse und Ansprüche bekannt gegeben wer- 
den. Bei der Berathung mit dem Beirath werden alle Wünsche 
sorgfältig geprüft und es sei das Bestreben der Verwaltung, 
soweit es technisch ausführbar sei und ein irgend erhebliches 
Verkehrsbedürfniss vorliege, allen Anforderungen gerecht zu 
werden. Freilich Beaneten auch Wünsche an sie, die keine 
me von Begründun aben. Die hier im Hause sitzenden 

itglieder des Beiraths werden ihm bestätigen, dass die Ver- 
waltung seit Jahren der Ausgestaltung des Nahverkehrs alle 
Aufmerksamkeit zuwende. Es wäre ja auch eine Kurzsichtig- 
keit, wenn sie das nicht thäte, denn der Nahverkehr sei von 
der grössten Bedeutung. Seit 3 Jahren seien daher, zunächst 
in der Umgebung von Stuttgart, besondere Lokalzüge einge- 
richtet und es sei bereits in Aussicht genommen, auch auf 
weitere Strecken solche einzuführen, für die Umgegend von 
Heilbronn schon für den Sommer, dann werde Ulm und Reut- 
lingen an die Reihe kommen. Wenn man darin noch nicht 
weitergekommen, so sei die Rücksicht auf den Stand des Per- 
sonals und der Betriebsmittel daran schuld. Die Versuche 
mit einem Fahrzeug, das wesentlich billiger arbeite als die 
bisherigen, seien, wie bekannt, im Gange und werden so lange 
fortgesetzt werden bis ein solches Betriebsmittel für den klei- 
neren Bahnverkehr gefunden sei. Dann könne für den Bahn- 
verkehr auch in der Nähe kleinerer Städte in umfassender 
Weise gesorgt werden. 


Der ritterschaftliche Abg. Freiherr von Wöllwarth 
bemerkt: Ein Blick in den Fahrplan vor 10 Jahren zeige, wie 
gross die Umgestaltung sei. Die Ansprüche des Dans 
seien aber unersättlich. Er gehöre jetzt 10 Jahre dem Ver- 


'Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten, 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 1210 vom 25. d. Mts. an sämmtliche dem „Ueberein- 
kommen über den Diensttelegramm - Verkehr auf den Tele- 
graphenlinien des Vereins“ beigetretenen Verwaltungen, be- 
treffend den Anhang zu dem vorbezeichneten Uebereinkommen 
(abgesandt am 27. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Die Erhöhung der Beamtengehalte und der neue Personentarif 
der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen. 
Der Oesterreichische Finanzminister hat im Abgeord- 
netenhause einen Nachtragskredit von 1450000 fl, für die Er- 
höhung der Staatsbeamtengehalte gefordert und gleichzeitig 


kehrsausschuss der Deutschen Eisenbahn-Tarifkommission an 
und habe in den 30 Sitzungen dieser Periode noch nicht erlebt, 
dass eine Tariferhöhung vorgeschlagen worden wäre, sondern 
stets nur Ermässigungen. 


Abg. Hähnle bestätigt als Mitglied des Beiraths der 
Verkehrsanstalten, dass die Verwaltung es sich angelegen sein 
lasse, allen Bedürfnissen gerecht zu werden. Auch im neuen 
a seien wieder weitgehende Wünsche berücksichtigt 
worden. 


Der Berichterstatter Haussmann bemerkt zu den Dar- 
legungen des Ministerpräsidenten: Die Aeusserungen der 
Presse in diesen wirthschaftlichen Fragen haben einen allge- 
meinen Werth und wenn diese Darlegungen sich nicht immer 
in der Form der Anerkennung bewegt haben, mit der übrigens 
auch nicht zurückgehalten worden sei, so ergebe sich das für 
den Kritiker und Publizisten gar leicht, der Artikel werde 
dann viel eher gelesen. Es sei das Verdienst der gegen- 
wärtigen Staatsleitung, dass der Fahrplan immer mehr aus 
der Schreibstubenweisheit in die Wirklichkeit der Verkehrs- 
bedürfnisse geführt werde. 


Ministerpräsident Freiherr von Mittnacht: Er halte 
seine frühere Aeusserung, auf die der Berichterstatter wieder 
zurückgekommen sei, nämlich „schaffen Sie uns vor allem den 
erforderlichen Verkehr, dann ist die Erzielung einer besseren 
Eisenbahnrente erst möglich“ durchaus aufrecht. Damals habe 
der Berichterstatter der volkswirthschaftlichen Kommission die 
Mahnung und Aufforderung an die Eisenbahnverwaltung ge- 
richtet, sie solle doch dieselben günstigen wirthschaftlichen 
und finanziellen Ergebnisse beim Eisenbahnbetrieb erzielen, 
wie die anderen besser situirten Eisenbahnverwaltungen es 
vermögen. Darauf habe er gesagt, dann schaffen Sie uns 
zuerst den Verkehr, denn ohne eine Verkehrssteigerung, ohne 
dass wir denselben Verkehr haben, wie die günstiger situirten 
Eisenbahnverwaltungen, können wir keine finanziellen Ergeb- 
nisse erzielen, die besser sind, als die jetzigen weniger gün- 
stigen. Er glaube, das sei etwas durchaus zu rechtfertigendes. 
Die Württembergische Eisenbahnverwaltung sei ganz in den- 
selben Verhältnissen in Absicht auf Tarife und Organisation, 
wie die übrigen Deutschen Eisenbahnverwaltungen auch. Man 
könne nicht sagen, hier fehle es bei euch, man fordere aber 
von uns, dasselbe zu erreichen, wie z. B. die Preussischen 
Eisenbahnen. Er sage auch jetzt, man möge uns die Massen- 
ausfuhr schaffen, die man in Preussen habe, dann werden wir 
auch bessere finanzielle Resultate erzielen. Der Bericht- 
erstatter habe dann gemeint, er, der Minister, sei wohl zu 
empfindlich gegenüber von Darlegungen und Kritiken in der 
Presse. Er könne versichern, dass ein Eisenbahnminister 
empfindlich zu sein bald verlerne. Ein Eisenbahnminister sei 
auf Grund der vielfachen Erfahrungen, die er mache, dahin 
gehend, dass er gar nichts recht machen könne, ‚abgehärtet 
gegen Angriffe in der Presse. Er unterschätze die Thätigkeit 
der Presse und des ganzen Publikums in Absicht auf die Ver- 
kehrsanstalten in keiner Weise. Was er aber wünschen 
möchte, wäre, dass wenigstens eine gewisse Form eingehalten 


würde. Die Angriffe seien kaum mehr sachliche Auseinander- 
setzungen gewesen, sie haben sich vielmehr zu Invektiven 
gegen die Verwaltung gesteigert. 


Berichterstatter Haussmann bemerkt: Die Reform- 
thätigkeit der Regierung anzuerkennen habe die Presse nie- 
mals versäumt, mit Stolz habe es den Württemberger erfüllt, 
wenn das Ausland anerkannte, dass die Württembergische 
Staatsverwaltung im Fortschritte auf dem Gebiete des Ver- 
kehrs vorangehe. In solchen Fällen sei stets von der Presse 
rückhaltsloses Lob gespendet worden. 


| die Budgetpost „Transporteinnahmen der Staatsbahnen“ um 
1450000 fl. höher veranschlagt. Die projektirte Mehreinnahme 
soll aus der len Erhöhung der Personentarife gewonnen 
werden. Der Finanzminister hatte schon früher angekündigt, 
dass das Mehrerforderniss für die Beamtengehalte durch die 
Erhöhung der Personentarife der Staatsbahnen bestritten 
werden und dass die erhöhten Tarife am 1. Juli d. J. in Wirk- 
samkeit treten sollen. Der ins Budget eingestellte Betrag von 
1450000 fl. ist also offenbar das Erträgniss, welches man sich 
aus der Erhöhung der Personentarife im zweiten Semester des 
laufenden Jahres verspricht, so dass die Tariferhöhung für das 
ganze Jahr eine Mehreinnahme von 2900000 fl. liefern würde. 
Der Entwurf des neuen Tarifes ist bereits dem K. K. 
Handelsminister zur Genehmigung vorgelegt. Derselbe ent- 
hält eine wesentliche Aenderung in der bisherigen Zonenein- 
Eu durch Einführung des Staffelsystems, nach welchem 
die Fahrpreise sich mit der zunehmenden Entfernung pro- 
Ei ermässigen. Auch bei den Gepäcktaxen tritt eine 
eine Ermässigung ein. Der Tarif wird dem Staats-Eisen 


bahnrath in der Ende Mai d. J. stattfindenden Frühjahrssession | 


vorgelegt werden. 
8 Di 


ie Einzelheiten dieses Tarifes besprechen wir dem- | 


nächst.) 


Vorstellung gegen die Verstaatlichung der Südbahn. 
Die Triester Handelskammer hat eine Eingabe an die 


Regierung, beschlossen, worin der Ueberzeugung der Kammer | 
Ausdruck gegeben wird, dass die Verstaatlichung der Südbahn | 
keineswegs geeignet erscheine, die kommerziellen Interessen | 


Triests zu. fördern. Einerseits würde die beabsichtigte Ver- 


staatlichung die bisherige günstige Tarifpolitik der Südbahn | 


in Frage stellen, ferner seien die Befürchtungen begründet, 
dass die diesbezüglichen Abmachungen mit Ungarn Konzes- 
sionen zur Folge haben könnten, welche den Interessen Triests 
zum Vortheil der Ungarischen Häfen zuwiderlaufen, was um 


so wahrscheinlicher sei, als die Ungarische Regierung durch | 


die Verstaatlichung die vollkommene Nerrighng über die 
Ungarischen Linien der Südbahn erlangen und dieselbe ohne 
Zweifel zu Gunsten Fiumes ausnutzen würde. Auch vom Ge- 
sichtspunkte der dem Staate durch die Verstaatlichung er- 


wachsenden finanziellen Lasten müsse, was speziell die Inter- | 


essen Triests anlangt, betont werden, dass dadurch der als 
absolut nothwendig und dringlichst bezeichnete Bau‘ der 


Tauernbahn gefährdet und jedenfalls aber verzögert werden | 


müsse, 


Begleitpapiere, welche im internationalen Güterverkehr nach 
Oesterreich zur Erfüllung der bestehenden Zoll-, Steuer-, 
Polizei- und statistischen Vorschriften noth- 
wendig sind, 

Zum Zweck einer praktischen Erörterung des Art. 10 des 
Berner Internationalen Uebereinkommens über den Eisenbahn- 
frachtverkehr, sowie des korrespondirenden 859 des Eisenbahn- 
Betriebsreglements (entspricht dem $48 des Deutschen Vereins- 
reglements) wurden vom K. K. Handelsministerium diejenigen 
Begleitpapiere zusammengestellt, welche zur Erfüllung der 
bestehenden Zoll-, Steuer-, Polizei- und statistischen Vor- 
schriften im internationalen Güterverkehr nach Oesterreich 
vor der Ablieferung an den Empfänger erforderlich und vom 
Absender dem Frachtbriefe beizugeben sind. Diese Zusammen- 
stellung mit den dazu gehörigen Erläuterungen und Tabellen 
wurde im „V.-Bl. f. E. u. Sch.* Nr. 84 kundgemacht. 


Uebernahme des Transportes der bisher noch nicht zuge- 
lassenen explosiven Gegenstände (insbesondere rauch- 
schwaches Pulver ausländischen Ursprunges). 

Wegen Ein- oder Durchfuhr solcher bisher diesfalls 
nicht gestatteter Explosivstoffe musste stets die besondere 
Bewilligung auch: des Handelsministeriums angesucht werden, 
was Schwierigkeiten und besonders Verzögerung im Grenzver- 
kehr verursachte. DasK.K. Handelsministerium hat mit Erlass 
vom 12. d. Mts. die Bahnverwaltungen im allgemeinen ermäch- 


tigt, bei Einhaltung der einschlägigen Vorschriften der Verord- 


nung vom 1. August 1893, „R.-G.-Bl.“ Nr. 126, betreffend die 
Regelung des Transportes explosiver Gegenstände auf Eisen- 
bahnen, auch jene explosiven Gegenstände (insbesondere rauch- 
schwache Schiesspulversorten ausländischen Ursprunges), welche 
zum Eisenbahntransport bisher noch nicht besonders zugelassen 
sind, in der Ein- und Durchfuhr zum Transporte innerhalb 
des ÖOesterreichischen Staatsgebietes dann zu übernehmen, 
wenn dem Frachtbrief über derartige Sendungen der Geleit- 
schein und die behördliche Ein- oder Durchfuhrbewilligung, 
welche auch Bestimmungen über die Art der Verpackung zu 
enthalten hat, im Original oder in beglaubigter Abschrift bei- 
nn werden. Diese Verfügung wurde auch vom Königlich 

ngarischen Handelsminister für das Ungarische Staats- 
gebiet erlassen. Von beiden Regierungen wurde die in Rede 
“ons Ermächtigung auch auf den Dampfschiffverkehr aus- 
gedehnt. 


Einführung der Abänderungen im neuen Betriebs- 
reglement. 

Dem Erlasse des K. K. Handelsministeriums vom 26. Fe- 
bruar d. J. (s. Nr. 22 S. 192.d. Ztg.) haben die Oesterreichisch- 
Ungarischen Verwaltungen Folge gegeben. Der nächsten, am 
18. Aprild. J. in Prag stattfindenden Direktorenkonferenz 
wird bereits der Nachtrag VII zum Taritftheil I 
vorliegen, in welchem die Abänderungen des $ 51 (entspricht 

44 des Deutschen Vereinsreglements) und des $ 61 (entspricht 

50 des Deutschen Vereinsreglements) im Sinne der Buda- 
pester und Wiener Enguete mit einigen Modifikationen zum 
Ausdruck gebracht sind. Diese Modifikationen beziehen sich 
darauf, dass die Frachtrückerstattungen nur auf transport- 
berechtigten Routen Anwendung finden, was bei der Kompli- 
zirtheit der Oesterreichisch - Ungarischen Tarife nicht anders 
denkbar ist. Desgleichen ist eine Portorückerstattung nicht 
zulässig bei Transporten von lebenden Thieren, wenn.die An- 


wendung des Gewichtstarifes und streckenweise der Raumtarif 
gefordert wird. Der $ 61 wird, wie beantragt, modifizirt.. Es 
wird die Zeit vom Tage der Einreichung bei der Bahn bis 
zum ersten meritorischen Bescheid nicht in den Präklusiv- 
termin (ein Jahr) eingerechnet. Eine gegen einen solchen Be- 
scheid neuerlich eingebrachte Reklamation wird nicht berück- 


| sichtigt. Im grossen ganzen erscheinen die Wünsche der. Ge- 


schäftswelt sonst berücksichtigt. 


Ertheilung bezw. Verlängerung von Eisenbahn-Vorkonzes-. 
sionen in Oesterreich. a a 
Das K. K. Handelsministerium hat folgende Bewilli- 
gungen zur Vornahme technischer Vorarbeiten ertheilt, bezw. 
verlängert: N 
a) dem Julius Modern in Wien für eine normal-, even- 
tuell schmalspurige Lokalbahn von der Station Parschnitz 
der Oesterreichischen Nordwestbahn zur Station Wekels- 
dorf der Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft auf die Dauer von 6 Monaten; l 
b) der Böhmischen Nordbahn-Gesellschaft für eine normal- 
spurige Lokalbahn von Gabel nach Reichenberg mit 
einer Abzweigung von 'Gabel nach Niemes oder einem 
anderen geeigneten Punkte der Staatsbahnlinie ‘Böh” 
misch-Leipa-Niemes auf die Dauer eines Jahres; © 
c) dem Ferdinand Heiss, behördlich autorisirten Civil- 
geometer in Unter-Gänserndorf, für eine normalspurige Lokal: 
bahn von der Station Gänserndorf der Kaiser Ferdi- 


|-nands - Nordbahn zur Station "Mistelbach der Oester- 


reichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft auf weitere 
6 Monate; endlich 1 

d) der Reichenberg - Gablonz - Tannwalder Eisenbahn für 
eine ‘normalspurige Flügelbahn von der Station Brandl; 
eventuell Gablonz der Lokalbahn Reichenberg -'Gablonz- 
Tannwald nach Johannesberg auf weitere 6 Monate. - 


Konzessionirung einer mit elektrischer Kraft zu hetreibenden 
schmalspurigen Kleinbahn von Teplitz nach Eiehwald. 
Das „R.-G.-Bl.“ Nr. 39 und das „Verordn.-Bl. f. E, w Sch.“ 

Nr. 33 publiziren diese der internationalen Elektrizitätsgesell- 
schaft und der Firma Lindheim & Comp.,. beide in Wien, vom. 


‚ K. K, Handelsminister ertheilte Konzession. zum Bau und Be- 


triebe der elektrischen schmalspurigen Bahn von Teplitz über 


 Weisskirchlitzz und Zuckmantel nach Eichwald nebst den 
. eventuell auszuführenden 2 FRESSOKZURER RAN: dann einer 


Schleppbahn zu den Holzlagerplätzen auf dem Teplitzer Bahn- 
hofe der Aussig-Teplitzer Eisenbahn. Für diese Bahn werden 
die in den Art. V und XX des Gesetzes über Bahnen niederer 


‘ Ordnung vom 31. Dezember 1894, „R.-G.-Bl.“ Nr. 2, vorge- 


sehenen finanziellen PREIDEHBUNZER gewährt, deren Dauer wird 
auf 15 Jahre vom 28. Februar d. J. ab (Tag der Konzessions- 
ertheilung) festgesetzt. Der Bau hat sofort zu beginnen und 
ist die Bahn in längstens 1!/; Jahre dem Verkehre zu übergeben. 
Die Staatsverwaltung hat sich das ausgedehnteste Recht be- 
züglich der erforderlichen Verfügungen und der Kontrole vor- 
behalten; von den übrigen Bedingungen sind folgende hervor- 
zuheben: die Konzessionäre haben eine Kaution von 2:000 fl. 
zu leisten; sie können eine Aktiengesellschaft bilden; die Aus- 
gabe von Prioritätsobligationen ist ‚untersagt; die Dividende 
für die Prioritätsaktien, wobei jedoch Se Nach aus 
den Erträgnissen späterer Jahre ausgeschlossen ist, darf nicht 
höher als mit 5 % bemessen werden; für die Stammaktien tritt 
erst nach dieser Bemessung der Anspruch auf eine Dividende 
ein. In das effektive, sowie das Nominal-Anlagekapital dürfen 
keine anderen Auslagen als die im $ 6 dieser Konzession er- 
wähnten eingerechnet werden; ihre Dauer beträgt 60 Jahre: 
innerhalb dieser Dauer ist das gesammte Anlagekapital zu 
tilgen. Militärtransporte sind nach den bei den Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen jeweilig in Kraft stehenden Bestimmungen 
zu befördern. Für die Beförderung der Post und ihrer Be- 
diensteten kann eine angemessene Habe aha Algmanıa beansprucht 
werden. Die Konzession kann bei Nichteinhaltung der Bedin- 
gungen als erloschen erklärt werden. Das im Konzessionsge- 
setze (Verordnung vom 14. September 1854) normirte staatliche 
Heimfallsrecht findet auf diese Bahn keine Anwendung. 
Richtige Ausfüllung der Rubrik „Sonstige zulässige Erklä- 

rungen“ im Frachtbrief-Blankette. HIRBA ET 


at 


der sonst zulässigen Erklärungen im Frachtbriefe die Instruk- 
tionen der betreffenden Bahnverwaltung maassgebend sind. 


Ausbau der projektirten Lokalbahn Panesova-Petrovosello. 


Der Königlich Ungarische Handelsminister hat zur Er- 
möglichung des Ausbaues dieser projektirten Lokalbahn so- 
‚wohl eine Staatliche Subvention im Betrage von 100 000 fl. ge- 
nehmigt, alsauch die Liquidirung eines Beitrages von 100 000 fl. 
aus Komitatsmitteln für diese Linie veranlasst. Die von der 
Endstation Panesova der im Betriebe der Königlich Ungari- 
schen Staatsbahnen stehenden Linie Nagy-Becskerek-Pancsova 
der Toronthaler Lokalbahnen projektirte oberwähnte Linie 
wird nach Fertigstellung des Baues von Petrovosello aus bis 
Versecz verlängert werden und erstere über Ujfalu (Neudorf) 
mit der Linie Temesvär-Verseez-Bäziäs, Versecz-Kubin-Duna- 
part und Nagy-Becskerek-Versecz verbinden. 


Betriebseinnahmen der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen 
im Februar d. I. 


In jenem Monate hatten sämmtliche im Staatsbetriebe 
stehenden Eisenbahnlinien eine Mindereinnahme von 345 240 fl. 
aufzuweisen. Die Gesammteinnahme seit 1. Januar d.J. bezif- 
fert sich mit 12613 071 fl., d. i. um 300766 fl. weniger als in 
der gleichen Periode des Vorjahres. Diesen Ergebnissen wird 
eine Erläuterung beigefügt, aus welcher folgendes hervorzu- 
heben ist: Auf den Oesterreichischen Staatsbahnen und den 
vom Staate für eigene Rechnung verwalteten Eisenbahnen, 
ausschliesslich der Böhmischen Westbahn und der Mährisch- 
Schlesischen Centralbahn, ergibt sich für Februar 1895 im Ver- 
gleiche zu den Ergebnissen desselben Monats des Vorjahres 
im Personenverkehr eine Minderbeförderung von 23878 Per- 
sonen mit einem Einnahmenausfall von 38448 fl. und im Güter- 
verkehr eine Minderbeförderung von 134215 t mit einem Ein- 
nahmenausfall von 258576 fl., mithin im Personen- und Güter- 
verkehr zusammen eine Mindereinnahme von 297024 fl. Der 
hiermit ausgewiesene Ausfall fällt jedoch wenig ins Gewicht, 
wenn einerseits die infolge der ausserordentlichen Schneever- 
wehungen eingetretenen Verkehrsunterbrechungen und anderer- 
seits die der Vergleichung zu Grunde liegenden sehr hohen 
Einnahmeziffern des Vorjahres in Betracht gezogen werden. 


Das Bahnprojekt Aspang-Hartberg. 


en dieses in Nr. 18 S. 158 d. Ztg. erwähnten Bahn- 
Re at der Wiener Gemeinderath beschlossen, bei der 

egierung um den schleunigen Ausbau der Linie Aspang-Hart- 
berg zu petitioniren. Den zur Unterstützung dieser Bitte an- 
geführten Daten und Motiven ist folgendes zu entnehmen: Der 
im Jahre 1884 gebauten Linie Fehring-Fürstenfeld folgte im 
Jahre 1892 die Fortsetzung Fürstenfeld - Hartberg mit dem 
Zweigflügel Bierbaum - Neudau. Diese mit dem Gesammtauf- 
wande von 2762000 fl. effektivem, bezw. 2868000 fl. nominalem 
Kapital erbauten Linien in der Gesammtlänge von 61 km (dar- 
unter 10 km Abzweigung) bilden mit der seit 1. Januar 1889 
in Staatsbetrieb übernommenen Trasse Graz-Fehring (63 km) 
einen vom Staate einheitlich betriebenen Schienenstrang von 
114 km Länge, der sich Niederösterreich bis auf eine Ent- 
fernung von rund 50 km, und zwar der Kopfstation Aspang 
der Wien-Aspanger Bahn, nähert. Zu den Kosten der ge- 
nannten zwei Theilstrecken haben Land, Bezirke, Gemeinden 
und sonstige Interessenten namhafte Beiträge beigesteuert. 
Der Staat betheiligte sich durch Uebernahme von 425 000 fl. in 
Stammaktien bei der Fürstenfelder und von 750000 fl. in Prio- 
ritätsaktien der Hartberger Linie. Nun steht noch der Ausbau 
des kurzen Schlussstückes Hartberg-Aspang aus, welches in- 
folge des kostspieligen Wechselüberganges etwa 7 Millionen 
Gulden erfordern dürfte Auch hierzu wurde die nöthige 
Unterlage geschaffen, sodass nach Erfüllung der von seiten 
der Regierung an die Interessenten gestellten Bedingungen 
der Handelsminister die baldigste Verwirklichung des Bahn- 
projektes durch eine bestimmte Erklärung in Aussicht stellen 
konnte. Heute schiebt sich der Gebirgsstock des Wechsels 
wie ein Sperrfort zwischen das Wiener Konsumtions- und das 
Oststeirische Produktionsgebiet. Die geringe wirthschaftliche 
Bedeutung der Steirischen Produktion für den Wiener Markt 
wird durch die Thatsache erklärt, dass sich die Wechselstrasse 
in beschwerlichen Serpentinen bis zur Seehöhe von nahezu 
1000 m zieht, um dann mit 500 m abzufallen. Nun wäre die 
Tunnelirung des Wechselgebietes allerdings zu einem ein- 
 schneidenden Eingriff in das Wiener Wirthschaftsleben be- 

rufen. Denn abgesehen davon, dass durch den Ausbau des 
Schlussstückes Wien eine zweite 250 km lange Verbindung 
via Fehring mit Graz erlangt, wird das nordöstliche Steier- 
mark — in der Luftlinie wenig über 100 km — mit seiner Ge- 
sammtproduktion hart vor die Thore Wiens gerückt. Die in- 
tensiv und extensiv in erfreulichem Aufschwunge begriffene 
Viehproduktion, heute auf den regelmässigen Absatz via Arl- 
berg nach der Schweiz angewiesen, ist für die zukünftige Ap- 
provisionirung von eminenter Bedeutung. Im Vorauer Bezirk 
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und?seinem Hinterland dehnen sich meilenweit unausgenutzte 
Waldbestände aus, deren gutes Buchenholz heute mit 3—3,5 fl. 
per 30zöllige Raumklafter loco Vorau bezahlt wird. Auf der 
neuen Linie Wien- Graz reicht die Attraktionsgrenze 'bis we- 
nige Kilometer nördlich von Hartberg. Die neue Linie ist 
deshalb für den gesammten Wiener Verkehrsmarkt und für 
den Absatz der Wiener und Niederösterreichischen Industrie 
von nicht zu unterschätzender Bedeutung. 


Generalversammlung der Wien -Pottendorf-Wiener-Neustädter 
Bahn am 23. d. Mts. 


Wie der Geschäftsbericht für 1894 mittheilt, wurde von 
dem seitens der betriebführenden Südbahn eingezahlten Pacht- 
schilling von 550000 f. die Zahlung der Zinsen und Amorti- 
sationsquote der gesellschaftlichen Prioritätsschuld, sowie der 
mit 5 % festgesetzten Aktiendividende bestritten. Ausserdem 
wurde ein Ueberschuss von 1636 fl. erzielt, welcher auf neue 
Rechnung vorgeschrieben wird. Der Verwaltungsrath wurde 
ermächtigt, den Julikupon 1895 und den Januarkupon 1896 der 
Aktien wie bisher aus dem Pachtschilling zu honoriren. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Ein wahrer Verstaatlichungsrausch hat sich der Börse 
bemächtigt. Die auf dem Transport-Aktienmarkte vor zwei 
Wochen begonnene Hausse hat eine lebhafte Fortsetzung ge- 
funden und während in Wien jedes neue Vorwärtsstürmen der 
Börse manchmal den Anlass zu Realisirungen bietet, wett- 
eifern Berlin, Frankfurt, Hamburg und Paris darin, Staatsbahn- 
aktien in enormen Posten aufzukaufen. Die Wirkung dieser 
Käufe ist ein wesentlicher Rückgang des Agios, welcher in 
der letzten Woche abermals ein volles Prozent betragen hat. 
Die Spekulation in Wien und Budapest ist der Ansicht, dass 
die Aktien der sogen. Verstaatlichungsbahnen, und zwar der erst 
kürzlich in diese Kategorie gezählten Oesterr.-Ungar. Staats- 
bahnen (437), Elbethalbahn (289) und Südnordd. Verbindungsbahn 
(221,25) in ihren derzeitigen Kursen dem Ergebnisse der Unter- 
handlungen zwischen dem Handelsminister und den Verwal- 
tungen der betreffenden Bahnen im Kurse noch nicht rasch 
genug vorauseilen und die ausländischen Börsen scheinen diese 
Ansicht zu theilen. Die Aktien der schon früher zur Verstaat- 
lichüung bestimmten Nordwestbahn (283) und Südbahn (113,90) 
haben einen mässigeren Aufschwung genommen ; letztere auch 
deshalb, weil die Niederlage der Ungarischen Regierung be- 
züglich der zwei letzten kirchenpolitischen Vorlagen in der Mag- 
natenkammer ihre Position erschwert und dadurch die auch 
schonalsbevorstehend angekündigten definitiven Verhandlungen 
mit dem Oesterreichischen Handelsminister wieder hinaus- 
geschoben werden. Die Aktien der übrigen Bahnen folgten 
zumeist dieser aufstrebenden Richtung ; so: Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn (3490), Aussig-Teplitzerbahn (1800), Böhmische Nord- 
bahn (303), Bus oBfährader Bahn lit. A. (1443), Lemberg-Czerno- 
witzerbahn (330) und Ungarisch-Galizische Bahn (208. Nur 
die Aktien der Böhmischen Westbahn (417,50) und der Kaschau- 
Oderbergerbahn (200,75) blieben von dieser Strömung unberührt, 
Von Prioritäten waren die 3 2 der Südbahn (173) gesucht, 
welche sonach mit 3,67 2 rentiren. 


Aus den Niederlanden. 


Statistik der Eisenbahnen für das Jahr 1893. 


Ausweislich der vom Ministerium für Wasserbau, Handel 
und Gewerbe herausgegebenen Eisenbahnstatistik hatte das 
Netz der Eisenbahnen, deren Linien gänzlich oder nur theil- 
weise auf Niederländischem Gebiete liegen, Ende 1893 (ein- 
schliesslich der Nebengeleise) eine Ausdehnung von 6143 km 
und zwar befanden sich davon 5080 km auf Niederländischem, 
die übrigen 1063 km auf fremden Gebieten. 

Die Betriebslänge der Niederländischen Eisenbahnen be- 
zifferte sich auf 3696 km, davon waren auf Niederländischem 
Gebiete 1935 km eingeleisig und 968 km doppelgeleisig aus- 
gebaut. An Betriebsmitteln waren zu jenem Zeitpunkte vor- 
handen: 1041 Lokomotiven, 806 Tender, 2516 Personenwagen, 
6640 bedeckte und 12411 offene Lastwagen. 

Im Jahre 1893 gelangten im Personen- und Gepäckverkehr 
insgesammt 31796366 Personen (davon in I. Klasse 1467194, 
in II. Klasse 6279033, in III. Klasse 22644684 und zu er- 
mässigten Fahrpreisen 866003) und 33240 t Gepäck zur Be- 
förderung. Von den beförderten Personen entfielen auf den 
Binnenverkehr 27 822595, auf den direkten Verkehr 3442743 und 
auf den Durchgangsverkehr 531028. Im Frachtenverkehre 
wurden befördert: 82308 t Expressgut, 145409 t Eilgut, 
4 787 337 t Stückgut und 8863 997 t Wagenladungeguß, zusammen 
13 879051 t, welche sich mit 32609927 t auf den Binnenverkehr, 
mit 9335745 t auf den direkten Verkehr und mit 1282379 t 
auf den Durchgangsverkehr vertheilten. Ausser den vorauf- 
geführten Sendungen gelangten noch zur Beförderung: 
504 054 t Dienstgut, 8247 t Gepäck und 5 Stück Equipagen, s0- 
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wie 411011 t, 1086 Wagenladungen und 446 Sendungen Pferde 
und sonstiges Vieh. 

Die Einnahmen betrugen aus dem Personenverkehre 
18279 169 fl, aus dem Sl ie 388851 fl. und aus dem 
Güterverkehre 20 071 257 il. 


Niederländische Südostbahn. 


Anfangs 1893 wurde zwischen der Gesellschaft für den 
Betrieb von Niederländischen Staatseisenbahnen und der Nieder- 
ländischen Südostbahn - Gesellschaft eine Uebereinkunft ge- 
troffen, nach der die Niederländische Südostbahn (Tilburg- 
Herzogenbusch - Nymegen) für eine Summe von 6 Millionen 
Gulden in das Eigenthum der erstgenannten Gesellschaft über- 
gehen sollte. Dieser Kaufvertrag wurde unter dem Vorbehalt 
des Zustandekommens eines Gesetzes abgeschlossen, welches 
bestimmen sollte, dass, falls die Gesellschaft für den Betrieb 
von Niederländischen Staatsbahnen den Betrieb der ihr unter- 
stellten Staatsbahnen aufgeben sollte, der Vertrag mit allen 
seinen Folgen von dem Niederländischen Staate übernommen 
werden soll, und in welchem alle weiteren in betreff des An- 
kaufes der Südostbahn zwischen dem Staate und der Betriebs- 
gesellschait erforderlichen Regelungen getroffen werden. Der 
betreffende Gesetzentwurf ist nun Ende des vergangenen Jahres 
von den Generalstaaten genehmigt und zum Gesetz erhoben 
und daher den Bestimmungen des vorangeführten Kaufvertrages 
gemäss die Südostbahn mit allem Zubehör vom 1. Januar 1892 
an in das Eigenthum der Betriebsgesellschaft übergegangen. 


Mailroute Vlissingen-Queensborough. 

Zwischen der Gesellschaft für den Betrieb von Nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen und der Dampfschifffahrts- 
Gesellschaft „Zeeland* ist ein Uebereinkommen zustande ge- 
kommen, dahin gehend, dass seitens der ersteren Gesellschaft 
an die Dampfschifffahrts-Gesellschaft ein mit 3,5 9 verzinslicher 
Vorschuss in Höhe von 3000000 fl. für den Bau von drei neuen 
Dampfern gewährt wird. 

Diese Dampfer, welche am 1. Oktober d. J. in Dienst ge- 
setzt werden können, sollen eine grössere Fahrgeschwindigkeit 
haben als die jetzt zwischen Vlissingen und Queensborough 
verkehrenden, die Ueberfahrzeit soll mit denselben um 
11/, Stunde verringert werden. 

Die Linie Queensborough - Vlissingen hat mit ihrem 
jetzigen Material während vieler Jahre bereits den Beweis 
geliefert, dass sie bestrebt ist, den regelmässigen Dienst selbst 
unter äusserst ungünstigen Umständen pünktlich abzu- 
wickeln. Nach der Indienststellung der im Bau begriffenen 
schneller fahrenden Dampfer wird also diese Linie in jeder 
Hinsicht ihre Reputation als vorzügliche Mailroute zwischen 
England und dem Festlande handhaben und jeder Konkurrenz 
der Route Harwich-Hoek van Holland mit Zuversicht entgegen 
treten können. 


Dampftrambahn-Gesellschaft West-Friesland. 


Seitens der Provinzialstaaten von Nord-Holland wurde 
an die obengenannte Gesellschaft für den Bau einer Dampf- 
trambahn von Schagen nach Wognum ein zinsloser Vorschuss 
von 150000 f. unter der Bedingung gewährt, dass vor 1. Januar 
1896 die Bahn fertig gestellt und in Betrieb gesetzt sei; es sei 
denn, dass infolge besonderer Umstände, welche die Gesell- 
schaft nicht zu verhindern vermag, dieser Termin von den 
Deputirten Staaten verlängert werde. 

Sofort nach Inbetriebsetzung der Bahn soll der Betrag 
von 150000 fl. ausgezahlt werden und ist diese Summe zurück 
zu erstatten, wenn die Einnahmen einen von den Deputirten 
Staaten zu bestimmenden Betrag überschreiten. 


Lokalbahn und Dampftrambahn in Friesland. 


An die Niederländische Trambahngesellschaft wurde 
seitens der Provinzialstaaten von Friesland für den Bau einer 
Lokalbahn von Joure nach Lemmer und einer Trambahn nach 
Bergumerdam eine jährliche Subvention zugesagt von 250 fl. 
bezw. 100 fl. für 1 km während der ersten 20 Betriebsjahre, 
unter der Bedingung, dass die Linien vor 1. Januar 1898 in 
betriebsfähigem Zustande sich befinden. 


Dampftrambahn Nymegen-Grave. 

Seitens des Gemeinderathes von Nymegen wurde den 
Konzessionären obengenannter Dampftrambahn ein nach Ab- 
lauf des ersten Betriebsjahres zahlbarer zinsloser Vorschuss in 
Höhe von 30000 fl. zugesagt. Die Zurückerstattung desselben 
soll nach Ablauf des 11. Betriebsjahres in jährlichen Terminen 
und Raten von 1000 fl. erfolgen. Sollte bei Ablauf der Kon- 
zession noch nicht die ganze Summe getilgt sein, so wird der 
Restbetrag sofort fällig. 

Eisenbahn Enschede-Ahaus. 


Der Gemeinderath von Enschede hat den Beschluss ge- 
fasst, sich mit einem zu 3% verzinsliehen Betrage von 60000 fl. 
an dem Unternehmen zu betheiligen. 


Westlandsche Dampftrambahn-Gesellschaft. 


Für die Erweiterung des Netzes der Gesellschaft durch 
den Bau einer Dampftrambahn, welche von Naaldwyk über 
Maassluis und De Lier nach Delft führen wird, hat der Ge- 
meinderath von Delft einen Vorschuss gewährt von 20 000 fl. 
und sich ausserdem während der ersten 38 Jahre zu einem 
jährlichen Beitrag von 700 fl. verpflichtet. Seitens der anderen 

etheiligten Gemeinden wurde ein Vorschuss von 6 000 fl. zu- 
esagt. 
® Fiese Linie soll in Delft und Maassluis Anschluss an die 
Holländische Eisenbahn haben und für den Uebergang von 
Eisenbahnfahrzeugen eingerichtet werden. 


Dampftrambahn Samarang-Cheribon. 


Die gesetzgebende Gewalt hat den Gesetzentwurf an- 
genommen, wonach den RKonzessionären für den Bau und Be- 
trieb einer Dampftrambahn von Samarang nach Cheribon ein 
Staatsbeitrag in Höhe von 150 000 fl. gewährt wird, zahlbar nach 
der Inbetriebsetzung der ganzen Linie. Diese Unterstützung 
des Unternehmens ist eine Folge der von der Indischen Re- 
gierung ee Forderung, die Trambahn derartig einzu- 
richten, dass dieselbe sich für den Transport von Eisenbahn- 
material eignet und erforderlichenfalls ohne übermässige Kosten 
in eine Eisenbahn umgebaut werden könne. 


Strassenbahnen. 


Uebersichtliche Zusammenstellung des Verkehrs 
für das Jahr 189. 
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a) Dampfstrassenbahnen. 
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b) Strassenbahnen mit Pferdebetrieb. 
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Aus Belgien und Luxemburg. 


Schliessung der Güterbahnhöfe an Sonn- und Festtagen. 


Nach einem neuerdings ergangenen Ministerialerlass sind 
die Stationen und Haltestellen der Belgischen Staatsbahn an 
Sonn- und Feiertagen nur für den Verkehr von Personen, Ge- 
Ban von Frachtstücken des Tarifs Nr. 1 (durch Eilboten in 

er Wohnung zu bestellen), von Gegenständen des Tarifs Nr. 4, 
von Pferden und Fahrzeugen, die als Eilgut abgefertigt sind, 
und von Leichen geötinet. Die Stadtbüreaus sind vollständig 
geschlossen. Der Verkehr mit den Anschlussgeleisen wird ein- 
gestellt; doch sind Be- und Entladungen zu jeder Zeit ge- 
stattet, vorausgesetzt, dass die Eisenbahnbeamten nicht dabei 
mitzuwirken haben. Das Abholen von der Wohnung ist ver- 
boten und das Bestellen in der Wohnung wird auf die Fracht- 
stücke des Tarifs Nr.ı (durch Eilboten zu bestellen) sowie auf 
diejenigen der Gegenstände des Tarifs Nr.4, die auf die gleiche 
Weise zu bestellen sind, beschränkt. 

Von dieser allgemeinen Regel sind folgende Ausnahmen 
zugelassen: Alle Sendungen, die nach den besonderen Anwei- 
sungen mit Personenzügen zu befördern sind, so u. a. Tauben, 
können aufgegeben werden. Zeitungen werden gleichfalls wäh- 
rend des ganzen Tages angenommen und sind, sobald als mög- 
lich, wie an Werktagen zu befördern, SH aber mit jedem 
beliebigen Zuge, der den schnellsten Verkehr vermittelt. Unter 
den Ausnahmen für einzelne Stationen ist zu erwähnen, dass 
in Mecheln Miesmuscheln während der Zeit vom 1. Juni bis 
einschliesslich 30. September, dass in Antwerpen frische Fische, 
Miesmuscheln und Krabben, die am nächsten Tage in Brüssel 
verkauft werden sollen, oder Miesmuscheln, die nach Paris be- 


*) Einschliesslich der unter 11 und 52 verzeichneten 
Trambahnen. 


stimmt sind, endlich dass in Ostende frische Fische, Austern, 
Krebse usw., die am nächsten Morgen verkauft werden sollen, 
zur Beförderung aufgegeben werden können. 

Die Ausgabe in der Bestimmungsstation wird ebenso wie 
die Annahme während des ganzen Tages eingestellt. Aus- 
nahmen finden indessen statt für Pferde, Gross- und Kleinvieh 
und Fahrzeuge, ferner für Sprengstoffe, Zeitungen und Waaren, 
die schnellem Verderben ausgesetzt und zu den Sätzen und Be- 
dingungen des Tarifs Nr. 2 befördert sind. Während für diese 
Gegenstände die Ausgabe den ganzen Tag über stattfindet, er- 
folgt sie nur bis Mittags für die zur Ausstattung der Schenk- 
tische bestimmten Gegenstände und Waaren, dieam Sonnabend 
in Brüssel nach den Orten der Wettrennen- aufgegeben werden. 
Bis 9 Uhr Vormittags werden ausgegeben: Waaren, die 
schuellem Verderben ausgesetzt sind, wie Fleisch, Wildpret, 
Geflügel usw., und mit den Nachtgüterzügen angekommen sind; 
ferner die als dringend anzusehenden Sendungen, wie Arz- 
neien USW. 

Für die auf dem Seewege aus dem Ausland kommenden 
Waaren kann im Falle der Dringlichkeit in den Stationen, in 
denen die Ausschiffung erfolgt, die Einladung in die Güter- 
wagen gestattet werden, aber unter der Bedingung, dass die 
Genehmigung am Tage vorher beantragt wird und dass die 
Annahme zur Beförderung erst am nächsten Tage stattfindet. 
Die Ausladung der Waaren, die auf dem Seewege ins Ausland 
befördert werden sollen, kann im Falle der Dringlichkeit in 
den Stationen, in denen die Einschiffung erfolgt, unter der Be- 


| dingung gestattet werden, dass die Gerehmigung am Tage 


vorher nachgesucht wird. Ebenso ist bezüglich der Stein- und 
Presskohlen, die für Seeschiffe bestimmt sind, zu verfahren. 

Die Bestellung in der Wohnung endlich hat als Ausnahme 
zu erfolgen bezüglich der Frachtstücke des Tarifs Nr 2, die in 
Anbetracht der Art der Waare einen dringenden Charakter 
haben, also für lebende Blumen, Hefen, Frühgemüse, Fleisch, 
Fische, frische Milch usw. 


Das Staatsbahnnetz im Jahre 189.*) 

Die Ausdehnung des Staatsbahnnetzes belief sich Ende 
1893 auf 3279,529 km, also nur 1,560 km mehr als im Vorjahre. 
Das Staatsbahnnetz dürfte auch kaum noch eine erhebliche 
Ausdehnung erhalten; denn die Hauptlinien sind gebaut und 
wo sich thatsächlich noch ein Bedürfniss nach Verkehrswegen 
herausstellt, dort tritt die Nationale Nebenbahngesellschaft in 
die Schranken. Sehr günstig ist das Verhältniss der zwei- 
geleisigen zu den eingeleisigen Linien; denn erstere umfassen 
1323 km oder 40 2, letztere 1956 km oder 60%. Es erklärt 
sich dies daraus, dass im grössten Theile des Landes der 
Ackerbau zurücktritt und der gewerblichen Thätigkeit den 
Vorsprung lässt. 

Das verwendete Anlagekapital war Ende 1893 auf 
1384219 977,49 F'res. gestiegen oder 422000 Frcs. für 1 km. In 
Anbetracht der für den Eisenbahnbau günstigen Bodenverhält- 
nisse des Landes ist dies eine hohe Ziffer. Dass der Bau nicht 
allzu schwierig war, sieht man daraus, dass 83,25 2 der Ge- 
sammtlänge in der Ebene oder in Steigungen von 1 bis 10 mm; 
9,92 $ in Steigungen von 10 bis 15 mm; 6,04 % in Steigungen 
von 15 bis 20 mm; endlich nur 0,79 2 in Steigungen von 20 Dis 
30 mm liegen. Für den Betrieb ist es günstig, dass von 5075 
Wegeübergängen in Schienenhöhe nur 2823 durch besondere 
Beamten bewacht werden, während 731 Roll- oder Zugschranken 
haben und aus der Ferne bedient sind; für 1251 sind dagegen 
überhaupt keine Vorsichtsmassregeln getroffen. Trotzdem sind 
auf den bewachten Uebergängen in Schienenhöhe 21 Unfälle 
von Personen vorgekommen, auf den unbewachten dagegen 
nur 10; allerdings kommt dabei in Betracht, dass die unbe- 
wachten Uebergänge an wenig verkehrsreichen Stellen liegen. 

Die Einnahmen betrugen aus dem Personenverkehr 
47124000 Fres., aus dem Gerpäck- und Eilgut-Verkehr 11 357 000 
Franes, aus dem Frachtgutverkehr 83 396 000 Frcs. und aus ver- 
schiedenen Quellen 3732000 Frcs., im ganzen also 145 609 000 
Francs. Seit 1835, dem Jahr des Einzugs der Eisenbahn in Bel- 
gien, sind die Betriebseinnahmen fast ununterbrochen ge- 
wachsen. Nur im Jahre 1848 fand ein Rückgang von 14 700 000 
auf 12220000 Fres. statt; doch ist dieser Rückgang in Anbe- 
tracht jener unruhigen Zeit nicht zu verwundern. Ein anderer, 
allerdings geringerer Rückgang erfolgte 1861 infolge des Fran- 
zösisch-Englischen Handelsvertrages; ein dritter ebenfalls un- 
bedeutender Rückgang trat 1884 infolge der Deutschen Zoll- 


| politik und der gleichzeitigen Ermässigung der Eilguttarife ein. 


Die Betriebsausgaben beliefen sich 1893 auf 81 969 346,18 Fres. ; 
verzehrten also 56,29 % der Betriebseinnahmen. 


Nebenbahn Mons-Boussu. 
Nach dem „Moniteur des chemins de fer“ hat die Regie- 
rung beschlossen, eine elektrische Nebenbahn von Mons über 
*) Der Jahresbericht erscheint stets erst ein Jahr nach 
Abschluss des Betriebes; wir sind daher erst jetzt in der Lage, 
einiges aus dieser interessanten Statistik mitzutheilen. 


nn 


Cuesmes, Jemappes, Guaregnon und Saint-Ghislain nach Boussu 
(15 km), deren Konzession s. 7. der Nationalen Nebenbahn- 
gesellschaft aus Wettbewerbsrücksichten verweigert wurde, 
herzustellen und von der Staatsbahn betreiben zu lassen. 


Wilbelm-Luxemburg-Eisenbahn. 


Auf Grund des Frankfurter Vertrazes hat die Kaiserliche 
Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen auch 
das Recht zum Betriebe der Wilhelm-Luxemburg-Eisenbahn. 
Dieses Verhältniss war neuerdings wieder Gegenstand einer 
Anfrage in der Luxemburgischen Kammer; es wurde behauptet, 
dass der Vertrag bezüglich der Verwendung der beiden amt- 
lichen Landessprachen, bezüglich der Nationalität der Beamten 
und bezüglich der Aufstellung der Betriebs- und Tilgungs- 
Rechnungen verletzt sei. 


Man warf der Generaldirektion in 
Strassburg vor, nicht nur wirkliche Ausgaben zweimal in Rech- | 


nung gestellt, sondern auch lediglich angenommene Ausgaben | 
hinzugefügt zu haben; infolge dessen sei heute das Land durch | 


den Betrieb eines Netzes, das einen sehr hohen Ertrag abwerfe, 
mit einer neuen Schuld von 16 Millionen Francs belastet. Die 
Antragsteller schlugen vor, falls sich die Generaldirektion in 
Strassburg zu einer Verständigung nicht bereit finden lassen 
sollte, den Streitfall durch ein Schiedsgericht austragen zu 
lassen oder ihn nöthigenfalls vor die Gerichte zu bringen. 
Für die Regierung stellte der General-Finanzdirektor eine 
Beantwortung der Anfrage in Aussicht, sobald die vorge- 
brachten Ziffern von dem hierzu eingesetzten Ausschuss ge- 
prüft sein würden ; ausserdem erklärte er, dass er seit dem 
Inkrafttreten des Vertrages die von der Generaldirektion in 
Strassburg vorgelegten Rechnungen nicht angenommen habe. 


Aus Italien 
Bauten und Entwürfe. 

Nocera-Amalfi. Als Verlängerung der Linie Neapel- 
Ottajano ist ein Entwurf für eine Schmalspurbahn zu 
1 m Spurweite aufgestellt, welche, von S. Giuseppe ausgehend, 
über Poggiomarino und S. Marzano sul Sarso den Bahnhof 
Nocera erreichen soll. Von hier aus ist projektirt, mehrfach 
Zahnstangensystem anzuwenden und die Bahn über Corbara 
und den Sattel von Chianzo nach Tramanti, sodann über Majori, 
Minori und Otrani nach Amalfı zu führen. 

Albano-Velletri. Aus den betheiligten Ortschaften 
hat sich ein Ausschuss gebildet, welcher dem Generalinspek- 
torat den Entwurf für eine vollspurige Bahn von 14km Länge 
zur Genehmigung unterbreitet hat, deren Kostenanschlag sich 
auf 3 Millionen Lire beläuft, ausschliesslich des beweglichen 
Betriebsmaterials. Der Obere Rath der öffentlichen Arbeiten 
hat den Entwurf mit Vorbehalt einiger Aenderungen ge- 
nehmigt. 

Die Eisenbahnbauten. In der Presse sind wider- 
sprechende Nachrichten bezüglich neuerer Zusstzverhandlungen 
zu den bestehenden Verträgen zwischen Staat und Gesell- 
schaften aufgetaucht, wonach den letzteren der Bau neuer 
Bahnlinien zugewiesen werden sollte. Nach den Angaben der 
„Iribuna“ sind diese Nachrichten darauf zurückzuführen, dass 
das Ministerium sämmtliche vorbereitenden Schritte beendigt, 
aber bisher noch keine Verhandlungen mit den Gesellschaften 
eingeleitet hat. Es lässt sich daher nicht mit Sicherheit vor- 
aussetzen, dass während der gegenwärtigen Landtagssitzung 
noch dieser Gegenstand der Berathung wird unterzogen werden 
können. Die Grundverhandlungen streben dahin, für die Neu- 
bauten eine bestimmte Summe linienweise festzusetzen und 
die Möglichkeit offen zu halten, dass ein Mehrverbrauch auf 
die ausführenden Gesellschaften trifft, Auch wünscht der 
Minister nicht mehr den Staat unmittelbar in grössere Bauten 
zu verwickeln, da die Erfahrung gelehrt hat, wie häufig eine 
im Verhältniss grosse Ausgabe für den Staatsschatz geringe 
Bürgschaft für den Erfolg geliefert hat. 

Asti-Ovada- Genua. Nach den Verhandlungen 
zwischen der. Regierung und den 4 Provinzialvertretungen 
Turin, Alessandria, Cuneo und Genua bezw. nach dem Vorbe- 
scheide des Appellhofes Genua beansprucht die Regierung zu 
den Baukosten dieser Bahnlinie rund 6 Millionen Lire, welche 
die 4 Provinzen unter sich aufzubringen haben. 

Iseo-Breno-Edelo. Auf Veranlassung des Provin- 
zialausschusses zu Brescia ist ein vollständiger Entwurf zu 
obengenannter rund 78 km BUBEN, Schmalspurbahn mit 
1 m Spurweite (Lokalbahn) aufgestellt worden. 

ivarolo Ligure. Das Ministerium für Ackerbau, 
Gewerbe und Handel hat im Hinblick auf den ausgedehnten 
Gewerbfleiss im Polceverathal bei dem Arbeitsministerium 
beantragt, an dem Treftpunkt der drei in das Gemeindegebiet 
einmündenden Bahnlinien eine besondere Haltestelle einzu- 
richten. 

Biella-Romagnano-DBusto Arsizio. In der 
Sitzung des Ausschusses für diese Bahn kamen die Vorschläge 
der Eisenbahngesellschaften Nord Mailand ünd Novara-Seregno 
zur Sprache, welche beiden die genauen Vorarbeiten für diese 
Linie haben anfertigen lassen. Falls dieselben zur Annahme 
gelangen, kann die 70 km lange Linie in 2 Jahren vollendet 


sein. Die veranschlagten Kosten würden sich auf etwa 
12 Millionen Lire belaufen. Von der Regierung wird ein jähr- 
licher Zuschuss von 3000 L. für 1 km erbeten. 

Monchiero- Dogliani. Die Gemeindevertretung 
Dogliani hat im Hinblick auf die Unmöglichkeit, in abseh- 
barer Zeit die kurze Eisenbahnstrecke auszuführen, da sich 
die erforderlichen Geldmittel nicht aufbringen liessen, den 
Beschluss gefasst, auf die Ausführung dieses Planes zu ver- 
zichten und die bestellte Sicherheit von 80000 L. von der Re- 
gierung zurück zu erbitten. 

Pontedera-Saline Volterra. Der Obere Rath 
der öffentlichen Arbeiten hat bezüglich des genannten, von 
dem Provinzialausschuss Pisa eingereichten Entwurfes die 
Entscheidung getroffen, dass derselbe zur Ausführung geeignet 
ist und als Grundlage einer Konzession dienen kann. Die 
Strecke ist 41 km lang und auf rund 500000 L. TeRADROEIBEN 

t. 


Bücherschau. 


Brockhaus’ Konversationslexikon. Band XIll. In dem 
durch die Stichwörter Perugia und Rudersport gegebenen 
Rahmen umfasst der Text des XIII. Bandes etwa 9.700 Artikel, 


, unter denen wieder sehr viele besonders hervorzuheben sind, 


so St. Petersburg, das alte und moderne Rom, Portugal, 
Preussen, Polen, Prag, Rio de Janeiro, Philadelphia, alle mit 
Karten und Plänen reich ausgestattet. Auf technischem Ge- 
biete greifen wir z. B. Petroleummotoren, Photographie, Rauch- 
verhütung heraus, in welch letzterem Artikel nachgewiesen 
wird, dass jährlich in Deutschland allein 200 Millionen Mark 
putzlos als Rauch in die Luft gehen, die man bei geeigneten 
Verbrennungsvorrichtungen sparen könnte! Seiner Aufgabe 
getreu zerstört Brockhaus’ Konversationslexikon an vielen 


ı Stellen alte Vorurtheile und unterrichtet über neue schädliche 


oder nützliche Formen moderner Organisationen, z. B. Petro- 
leumtrust, Produktivgenossenschaften, Postsparkassen. usw. 
Als sehr bemerkenswerth seien noch die Artikel Reichstag, 
Reichsbank, Pressgesetzgebung, Rechtschreibung, Postwesen 
erwähnt. Der Artikel „Römisches Recht“ und eine Karte, 
welche die gegenwärtige Zersplitterung des „gemeinen“ Rechts 
im Deutschen Reiche zeigt, sind besonders zeitgemäss, ebenso 
der über „Rettungswesen zur See“, mit Tafel. 

Immer klarer und befriedigender tritt das System zu 
Tage, nach dem 400 hervorragende Fachgelehrte, ein Stab von 
akademisch gebildeten Redakteuren und ein Personal von gegen 
600 Arbeitern, also insgesammt eintausend Personen, jahraus 
jJahrein Hand in Hand arbeiten, um dem lernbegierigen Publi- 
kum das Vollendetste zu bieten, was deutsche Wissenschaft, 
Kunst und Technik zu leisten vermögen. 

In letzterer Beziehung bietet der uns vorliegende 
XIII. Band eine vorzügliche Abbildung von Raffael’s Sixtini- 
schen Madonna mit dem Christuskind in der Dresdner Galerie. 
Wohl noch nie sind die zarten Farbentöne, die überwältigende 
Lieblichkeit der beiden Köpfe in solcher Vollendung wieder- 
gegeben, als in dieser von der bekannten Verlagsanstalt für 
Kunst und Wissenschaft hergestellten Abbildung. 

Dieser meisterhaften Darstellung der Raffael’schen Ma- 
donna reihen sich die 13 andern farbigen Blätter des Bandes 
würdig an, von denen vier ebenfalls der Kunst gewidmet sind. 
Auch die zur Naturwissenschaft gehörigen Chromotafeln sind 
unübertrefflich naturwahr und künstlerisch ausgeführt, z. B. 
die vielfarbigen Raupen, Quallen und Ringelwürmer. Die 
„Rosen“ werden jeden entzücken und die reizenden „Postwerth- 
zeichen“ jeden Briefmarkensammler, aber auch jeden Freund 
der modernen Kulturgeschichte lebhaft anziehen. Der übrige 
reiche Schmuck an Bildern auf 50 Holzschnitttafeln und 
22 Karten, ebenso der Text entsprechen den höchsten Anforde- 
rungen. 


Personalnachrichten. 


Baurath Staberow +. 


Wie aus der Anzeige Seite I hervorgeht, ist am 27. März 
im Hotel Kaiserhof zu Berlin infolge einer Lungenentzündung 
Herr Baurath R. Staberow, der die Dortmund-Gronau-En- 
scheder Eisenbahn-Gesellschaft seit ihrem Bestehen als Vor- 
sitzender der Direktion geleitet hat und dessen Umsicht und 
Tüchtigkeit im wesentlichen die befriedigende Entwickelung 
des genannten Unternehmens zu verdanken ist, verstörben.: Der 
Verstorbene erfreute sich in den weitesten Kreisen grosser Be- 
liebtheit und sein Hinscheiden erregt die tiefste Theilnahme., 

Badische Staatseisenbahnen. 

Dem Bahningenieur I. Klasse Otto Spies ist unter Er- 

nennung zum Professor die etatsmässige Amtsstelle eines 


solchen an der Baugewerkschule in Karlsruhe übertragen 
worden. ; Idea 


Bayerische Staatseisenbahnen. a 


Der Oberingenieur Ludwig Strehl in Rosenheim ist 
gestorben. 


{Zu Nr. 20. 1855.) 
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Dortmund, den 28. März 1895. 


| 2. Verkehrsstörungenz 
Infolge Hochwassers ist: der: Verkehr 
an den Elbkais in Dresden- und’ Riesa 
bis auf weiteres eingestellt worden: 
Dresden, den 25. März, 1895._ (627) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Süchs, Staatseisenbahnen: "Die Strecke 


Wilisehthal-Griesbäch ist für 
den- Güterverkehr seit dem 25. d. Mts. 


wegen Dammrutschung gesperrt. - 
Dresden, am 27. März 1895! 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Infolge einer Dammrutschung:ist die 
Nebenbahn Garnsee- Lessen vom 
25. d. Mts. Nachmittags ab bis auf 
weiteres gesperrt. u WA 

Unter Bezugnahme auf $ 14 Absatz 4 
des Uebereinkommens betr. die! gegen- 
seitige Wagenbenutzung im Bereiche 
des Vereins Deutscher Eisenbahnver- 
waltungen bringen wir -vorstehendes 
zur allgemeinen Kenntniss. 

Bromberg, den 28. März 1895. : (629) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


d. Verkehrsstörungen. 
und Verkehrswiederaufnahme. 


Die Strecke Bergen-Crampas (Sassnitz) 


war vom 2%. Februar (Abends) bis 2. März 
(Vorm.) durch Schneeverwehungen ge- 
sperrt. (8. $ 143-* des Uebereinkommens, 
betretfend die 
benutzung usw.) _ 
Berlin, im März 1895. - -(M 

. Königliche Eisenbahndirektion, 


'Orientalische Eisenbahnen. “ Confor- 
möment au. $ 14 Alinea 3a de la Con-, 


vention reglant l’emploöi r&eciproque des 
wagons pour le Service international, 
nous avons l’honneur de vous. informer 
jue la circulation du ‚materiel roulant 


tut compl&tement Suspendue, du ?0 Jan-' 


vier jusqu’& ce jour entre Moustapha- 
Pacha et .Andrinöple pour cause d’inon- 
dation et endommagement au pont de 
l’Arda. 47% 
"Constantinople,.le 21 Mars 1895. (681) 
4. Güterverkehr. \ 
' Der Verkehr auf den’ Wasserumsehlags- 
stellen zu Pöpelwitz, und am Öderhafen 
hierselbst wird am 29. d. Mts., soweit 


die-- Wasserverhältnisse ‘es gestatten, 
wieder eröffnet. OK 1102 
"Breslau, den 26. März 1895. = (682): 


‚Königliehe'Bisenb ahindirektion. 

Die an der Bahnstrecke Oberröb- 
lingen a..H.-Allstedt gelegene Haltestelle 
-eruni Niederröbliagen, v3 
welche. bisher schon für den. Personen- 


Gepäck-,. Eilgut-, Frachtstückgut- und. |. 
tet. war, .! 


Wagenladungsverkehr..eingeri 


.....@estern Abend 8 Uhr entschlief sanft nach kurzem Leiden der Direktor 
‚der Dortmund-Enscheder Eisenbahn-Gesellschaft, m 


Herr Baurath R. Staberow. 


‘Wir: verlieren in dem Hingeschiedenen einen lieben Freund 
dessen: Andenken wir stets in Ehren halten :werden. / 


(628) 


“ Beförderung 
Braunkoöohlen-KokesundBraun- 
'kohlen-Briguets von Altenburg, 


gegenseitige - Wagen-' 
6630)- 


und Kollegen, 


Der Aufsichtsrath und die Direktion 
der Dortmund-Enscheder Eisenbahn-Gesellschaft. 


ONE 


wird am 1. April d. J. auch für. die Ab- 
fertigung von lebenden Thieren eröffnet. 
Erfurt, den 20. März 1895. (MG633) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Gütertarif für den Militärbahn-Staats- 
bahnverkehr: Mit Gültigkeit: vom 1. April 


"1895 ‘treten im vorgenannten Tarife für 


die Stationen Hagenow’ 'Stadt, . Bobzin 


‘und Wittenburg i. M. des Eisenbahn- 
- Direktionsbezirks Altona neue Entfer- 
: nungen 
‚Nähere Auskunft über dieHöhe derselben 
ertheilen die betheiligten Dienststellen. 


"und ' Frachtsätze * in: Kraft. 


Erfurt, den 23. März 1895: - (MG 634) 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. _ 

. Königlich Sächsische Staatseisen- 

bahnen. Am 1. April d« J. tritt im 

Binnen- Güterverkehr für die 

von Braunkohlen, 


Borna, Frohburg, Groitzsch, Meuselwitz, 
Rehmsdorf, Rositz und Zeitz S. Stsb. 
nach Engelsdorf ein Ausnahmetarif in 
Kraft, dessen Anwendung an die Be- 


| ‚dingung der Frachtzahlung für minde- 
"stens 10000 kg 


für einen Wagen und 
Frachtbrief geknüpft ist und über den 


“die betheiligten Güterexpeditionen Aus- 
..kunft ertheilen, j 


Dresden, am 23. März 1895. (635) 
Königliche Generaldirektion ; 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. | 
Südwestdeutsch-Sehweizerischer Eisen- 
bahnverband. Mit Gültigkeit vom 1. April 


4 J. ist zum Südwestdeutseh - Schwei- 


zerischen Tarifheft IIF der VII. Nach- 
trag erschienen. Dieser: Nachtrag, wel- 
cher von unserm Gütertarifbüreau un- 
entgeltlich bezogen werden kann, ent- 
hält eine Bestimmung über die auf den 
1. April 1. J. eerfolgende anderweitige 
Abgrenzung der Preussischen Eisenbahn- 
Direktionsbezirke. 

Karlsrube, den 26.. März. 1895. (636) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
 — Generaldirektion nah 1: 
der Gr. Badischen Staatseisenbahnen. 
Süddeutsch-Oesterreichisch-Ungarischer 
Eisenbahnverband. Die in nachbezeich- 


meten Tarifen enthaltenen Frachtsätze 


und Kilometerentfernungen für die Sta- 
tionen Bingerbrück, Jünkerath-Stadtkyll 
und Malmedy der K. Eisenbahndirektion 
Köln linksrh. treten mit 1. Juni 1895 
ausser Kraft. Die Einführung von Er- 
satzfrachtsätzen erfolgt seinerzeit in 
den Tarifen für den- Rheinisch - West- 


»fälisch - Oesterreichisch - Ungarischen 
‘ Verband. I 
» 1. Theil II, Hefte A, B,.C (Gemein- 


schaftliche Hefte), vom 1. Januar 1894. 
2. Klassentarif, Theil II, Heft Nr. 3, 
vom 1. Januar 1895. ® 
3. Getreide - Ausnahmetarife, Theil III, 
. »Heft Nr. 1, 2 und 3, wom .R August 
‚bezw.. 1.:Dezember 1894. . 


‚Bekanntmachu 


an” 


‘4. »Holz-Ausnahmetarife, Theil IV, Heft 

‘ss Nr. 1, vom 1. Januar 1887 und Heft 

:» Nr.:2 vom 1. Oktober 1887. 

5. ‚Rinden - Ausnahmetarif, Theil IV 
Heft:Nr. 2 Abth. B, vom 1. Januar 
1894. 

6. Kohlen = Ausnahmetärife, Theil V, 
Heft Nr. 2, vom 1. Januar 1894. 

7. Obst-Ausnahmetarife, Theil VI, Heft 
Nr. 1 und 2, vom 1. Januar 1894 und 
Heft Nr. 3 vom 1. Dezember 1891. 

8 'Ausnahmetarif für Eier, Erdharz, 

‚ Mineralwasser, Palmkernöl im Ver- 
kehre mit Galizischen Stationen, vom 
1. März 1893. 

9. Auısnahmetarif für Möbel aus ge- 

bogenem Holz usw. vom 1. Mai 1892. 
In den sämmtlichen vorgenannten Ta- 
rifen ist ferner an Stelle der Firma 

K. Eisenbahndirektion Köln (linksrhei- 

nisch) zu setzen: „K. Eisenbahn- 

direktion Saarbrücken“. 

“München, im März 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
 Französisch-Deutscher Güterverkehr. 

(Ueber Belgien.) Am 1. April d. .J. tritt 

zum Verbands-Gütertarif Theil I, Ab- 

theilung A, für den Französisch-Deut- 
schen Güterverkehr über Belgien vom 

1. Februar 1893 der Nachtrag III: in 

Kraft. Derselbe enthält Aenderungen 

und Ergänzungen des Vorworts, be- 

stehend in der anderweiten Bezeichnung 
der betheiligten Preussischen Staats- 
eisenbahnen, und kann von den Besitzern 
des Haupttarifs kostenfrei von unserer 

Drucksachenyerwaltung bezogen werden. 

Köln, im März 1895. (638) 

Namens der betheiligten Verwaltungen : 
Königliche Eisenbahndirektion 

’ (linksrheinische). 


: Obstverkehr mit Belgien und den 
Niederlanden. Die laut Bekanntmachung 
vom 27. Dezember v. J. für frisches Obst, 
sowie für neue leere Obstkörbe imi Rhei- 
nisch - Westfälisch - Niederländischen, 
Rheinisch-Westfälisch-Belgischen, Nie- 
derländisch- und Belgisch -Südwestdeut- 
schen, Niederländisch- und Belgisch- 
Bayerischen Verkehre sowie im Nieder- 
ländischen Verkehre mit Basel, Walds- 
hut etc. bis zum 15. Mai d.J. gewährten 
Frachtermässigungen werden bis zum 
31. Dezember d. J. ausgedehnt. Frische 
Nüsse und Maronen Sind jedoch von 
dieser Frachtvergünstigung ausge- 
schlossen und unterliegen vem 15. Mai 
d. J. an der Fräachtberechnung zu den 
Sätzen der Alesmreiuhn Wagenladungs- 
klassen Aı und B. 

Köln, den 25. März 1895. (639) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Englisch-Deutscher Eisenbahnverband. 
Am 1.April d.J. gelangt der Nachtrag;l 
zum Theil I für de Englisch-Deutschen 
Eisenbahnverbände zur Einführung. Der- 
selbe enthält Aenderungen und Ergän- 
zungen des Vorworts, bestehend in 
anderweiter Bezeichnung von betheilig- 
ten Preussischen Staatsbahnen, und kann 
seitens. der Besitzer des Haupttarifs von 
unserer Drucksachen-Verwaltung kosten- 
frei bezogen werden. 

Köln, den 923.-März: 1895. (640) 
Namens der betheiligten. Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Mit 

Wirkung vom 1. d. Mts; ab bis 1. Mai 


(637) 


1897 „werden: ' für Düngemittel Frackt- 


ermässigungen in der Weise gewährt, 
dass für Sendungen von mindestens 
10000 kg oder Frachtzahlung hierfür die 
um 20 % ermässigten Frachtsätze des 
Spezialtarifs III bezw. des betr. Aus- 
nahmetarifs, und für Sendungen von 
mindestens 5 000 kg oder Frachtzahlung 
hierfür die um 20% ermässigten Fracht- 
sätze des Spezialtarifs II eingeräumt 
werden. 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
abfertigungen. . 

Giessen, den 22. März 1895. (641) 

Gr. Direktion, 


Süddeutscher Donau - Umschlagsver- 
kehr über Passau und Regensburg, 
TheilII vom 20. August 1892. Am 
1. April 1895 gelangt der Nachtrag III 
zur Einführun .. Derselbe enthält Aen- 
derungen und Ergänzungen der „beson- 
deren Bestimmungen“, des „Kilometer- 
zeigers und der Tariftabellen“, sowie 
des Anhanges I, enthaltend „Tarifbe- 
stimmungen und Schiffsfrachten der 
Ersten K. K. priv. Donau - Dampfschiff- 
fahrts - Gesellschaft“ und des An- 
hanges III, enthaltend „Frachtsätze für 
den Umschlag in Verciorova“, ferner 
einen neuen Anhang IV mit „Fracht- 
sätzen für direkte Sendungen von und 
nach Sulina, Odessa und Konstantinopel 
usw. bei Beförderung mit Galaz“. 

Mit gleichem Zeitpunkte erscheint 
auch der Nachtrag I zu den Verkehrs- 
leitungsvorschriften zum aussenbezeich- 
neten Tarife. 

München, im März 1895. (642) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch- NBArIn ER BOTErischer 
Eisenbahnverband, Tarif Theil V 
Heft 1 vom 1. Dezember 1893 
(Böhmisch-Bayerischer Koh- 
lenverkehr). Mit sofortiger Wirk- 
samkeit werden die für Deggendorf 
Donaulände gültigen Frachtsätze auch 
für Kohlentransporte, welche aus Böhmen 
direkt nach Deggendorf abgefertigt und 
ab dort auf der Donau über Engelharts- 
zellhinausnach Oesterreich weiter- 
befördert werden, im Rückvergütungs- 
wege gegen Vorlage der Originalfracht- 
briefe und des Nachweises der Weiter- 
sendung nach Oesterreich bewilligt. 

München, im März 1895. (643) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Kisenbahnverband, Tarif Theil V Heft 2 
vom 1. April 1893 (Kohlenverkehr Böh- 
men-Bayern). Mit sofortiger Wirksam- 
keit werden die für Deggendorf-Donau- 
lände gültigen Frachtsätze auch für 
Kohlentransporte, welche aus Böhmen 
direkt nach Deggendorf abgefertigt und 
ab dort auf der Donau über Engelharts- 
zell hinaus nach Oesterreich wei- 
terbefördert werden, im Rückvergütungs- 
wege gegen Vorlage der Originalfracht- 
briefe und des Nachweises für die 
Weitersendung nach Oesterreich be- 
willigt. 

München, im März 1895. (644) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Saarkohlenverkehr nach Bayern. Die 
Frachtsätze der Reichsbahnstationen 
Hostenbach, Kochern und Spittel im 
Kohlentarif Nr. 8 für den vorbezeichne- 
ten Verkehr bleiben noch bis zum 
1. Mai d. J. in Geltung. 

Köln, den 28. März 189. (645) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 
namens. der betheiligten Verwaltungen. 
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Umgestaltung der Gütertarife der Preussischen Staatseisenbahnen und einiger 


.auschliessender Privatbahnen. Am 1. April d. J. werden für den Verkehr der 


Preussischen Staatsbahnstationen untereinander die bisherigen Binnen- und Wechsel- 
Gütertarife der Preussischen Staatsbahnen aufgehoben. 

An Stelle derselben treten zum gleichen Zeitpunkte folgende Gruppen- und 
Gruppen-Wechseltarife: 


Geschäftsfüh- 


A. Gruppentarife für die Direktionsbezirke ande Direktion 


I. Brom En Danzig und Königsberg Bromberg 
II. Breslau, Kattowitz und Posen Breslau 
III. Berlin und Stettin BERNER Berlin 
IV. Altona, Hannover und Münster . Hannover 
V. Erfurt, Halle und Magdeburg . Magdeburg 
VI. Cassel und Frankfurt a/M. . . Frankfurt a/M. 
VII Elberfeld und Essen . . .... Elberfeld 
VIII. Köln und St. Johann-Saarbrücken . SEN: Köln 
ie Geltungsbereich 3 . 
B. Gruppen-Wechseltarife Eufächen | ER 
den Gruppen | 
1. Ostdeutscher Güterverkehr. . . .. . I und II Bromberg 
2. Berlin-Nordostdeutscher Güterverkehr . I und III Bromberg 
3. Ostdeutsch - Nordwestdeutscher Güter- 
verkehr agree eilt) cn m J/II und IV Hannover 
4. Ostdeutsch-Mitteldeutscher@üterverkehr I/II und V Magdeburg i 
5. Ostdeutsch-Hessischer Güterverkehr . . I/II und VI Frankfurt a/M. 
6. Ostdeutsch-Westdeutseher Güterverkehr I/II und VII/VIII | Elberfeld 
7. Berlin-Stettin-Schlesischer Güterverkehr II und III Breslau 
8. Berlin-Nordwestdeutscher Güterverkehr III und IV Hannover 
9. Berlin - Stettin - Mitteldeutscher Güter- 
Vorkobr 0 Pr es 2.0 III und V Magdeburg 
10. Berlin-Stettin-Hessischer Güterverkehr .. III und VI Frankfurt a/M.- 
11. Berlin-Westdeutscher Güterverkehr . . III und VII/VIII | Elberfeld 
12. Nordwestdeutsch-Mitteldeutscher Güter- 
verkehr, .  SESus EEE , euige IV und V Hannover 
13. Nordwestdeutsch - Hessischer Güterver- 
Kehr.. u So, 20.005 1» IV und VI Hannover 
14. Nordwestdeutsch - Rechtsrheinischer 
Güterverkeht zes em fe IV und VII Essen 
15. Nordwestdeutsch - Linksrheinischer 
Güterverkaölt Sr et leere IV und VII Köln 
16. Mitteldeutsch-Hessischer Güterverkehr . V und VI Erfurt 
17. Mitteldeutsch - Rechtsrheinischer Güter- 
verkehr. 1. vage. ...noikelhe V und VII Essen 
18. Mitteldeutsch - Linksrheinischer Güter- 
verkehr . PRomere, .., le V und VIII Köln 
19. Rechtsrheinisch - Hessischer Güterver- i 
kehrt „re Dee, „0, VI und VII Essen 
20. Linksrheinisch-Hessischer Güterverkehr VI und VIII Frankfurt a/M. 
21. Rheinischer Nachbarverkehr . . . . . VII und VIII | Köln 
' Den neuen Tarifen ist angeschlossen: 
a 


dem ne: entarif IV und den Wechseltarifen mit dieser Gruppe (vorstehend 
unter A v und B 3, 8, 12 bis 15) der Verkehr mit den Stationen der Farge- 
Vegesacker, Hoyaer und Kreis Oldenburger Eisenbahn; 
dem Gruppentarif V (vorstehend unter A V) der Verkehr mit der Arnstadt- 
Ichtershausener Eisenbahn, Braunschweigischen Landeseisenbahn, Dahme- 
Uckroer, Dessau - Wörlitzer, Eisenberg - Crossener, Halberstadt - Blankenburger, 
Hohenebra-Ebeleber, Ilmenau-Grossbreitenbacher, Neuhaldensleber, Osterwieck- 
Wasserlebener, Ruhlaer, Saal-, Stendal-Tangermünder, Weimar-Berka-Blanken- 
hainer, Weimar-Geraer, Werra-, sowie Zschipkau - Finsterwalder Eisenbahn, 
ferner der Binnen- und Wechselverkehr dieser Privateisenbahnen mit Ausnahme 
des Binnenverkehrs der Braunschweigischen Landeseisenbahn und der Halber- 
stadt-Blankenburger Eisenbahn; 
dem Gruppentarif VI und den Wechseltarifen mit dieser Gruppe (vorstehend 
unter A und B 5, 10, 13, 16, 19 und 20) der Verkehr mit den Stationen der 
Cronberger und Kerkerbachbahn; PrRr: 
den Wechseltarifen der akpnen I/IL und IV bis VIII (vorstehend unter B3 
bis 6) der Verkehr mit den Stationen Fesjond, Lyck und Prostken der Ost- 
PreussIEc Her Südbahn, Dt. Eylau Stadt, Illowo und Soldau der Marienburg- 
lawkaer und Kempen der Breslau-Warschauer Eisenbahn, ferner dem Wechsel- 
tarif der Gruppen I und II (vorstehend unter B I) der Verkehr mit der Station - 
Kempen der Breslau-Warschauer Eisenbahn. - E u 
Hierdurch werden für diejenigen Stationsverbindungen, für welche die neuen » 
Tarife Entfernungen bezw. Frachtsätze enthalten, ausser den schon erwähnten 
Staatsbahn-Binnen- und Wechseltarifen aufsehoben: hey 
1. die Binnen-Gütertarife der Neuhäldensteer Eisenbahn vom 1. April 1893, der - 
Österwieck - Wasserlebener Eisenbahn vom 1. April 1898, der Stendal - Tanger- 
münder Eisenbahn vom 1. Juli 1893, der Dessau-Wörlitzer Eisenbahn vom 22. Sep- 
tember 1894; 
2. die Ausnahmetarife für Steinkohlen für den Lokalverkehr des Eisenbahn-. 
Direktionsbezirks Hannover vom 1. Mai 1882, zwischen Stationen der Eisen- 
bahn-Direktionsbezirke Elberfeld, Köln linksrh., Köln rechtsrh. und Stationen 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Hannover vom 15. August 1893, aus. .dem' 
Ruhr-, Wurm- und Jadegebiet nach Stationen des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
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Köln rechtsrh. vom 1. April 1890, nach Stationen des Eisenbahn - Direktione- 


bezirks Elberfeld vom 1. 


ril 1891, von den Rheinisch - Westfälischen Kohlen- 


- „ Versandstationen nach a) den Berliner Bahnhöfen und en ara 8 b) den 


Stationen des Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt vom 1. 


uli 1893; 


3. der Gütertarif für den Norddeutschen Eisenbahnverband vom 1. Februar 1890; 

‘4. der Gütertarif für den Verkehr zwischen Stationen der Eisenbahn - Direktions- 
bezirke Berlin, Breslau, Bromberg einerseits und der Braunschweigischen Landes- 
eisenbahn andererseits vom 1. Juni 1891; 

5. der Gütertarif für den Verkehr zwischen Stationen der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Frankfurt a/M., der Hohenebra - Eberleber Eisenbahn, der Hessischen 
Ludwigsbahn und Main-Neckarbahn einerseits und Cronberg, Station der Cron- 
berger Bahn, andererseits vom 1. April 1890. 


Soweit die bisherigen Binnen- un 


Wechsel - Gütertarife für den Verkehr der 
Preussischen Staatseisenbahnen mit Privatbahnen und 


der Privatbahnen unter- 


einander Entfernungen bezw. Frachtsätze enthalten, welche in die neuen Tarife 
nicht aufgenommen sind, bleiben die ersteren hierfür bis auf weiteres bestehen. 
Die neuen Tarife enthalten im allgemeinen die bisherigen Bestimmungen, 


Entfernungen und Frachtsätze. 
und durch Aufhebun 


Soweit durch neuere Festsetzung der Entfernungen 
von Ausnahmetarifen oder Ausnahmesätzen infolge geringer 


Benutzung Tariferhöhungen eintreten, werden dieselben erst vom 15. Mai d. J. 


gültig. 


Ohne Ersatz werden gleichfalls zum 15. Mai d. J. aufgehoben: a 
«) im Binnen - Gütertarife des Eisenbahn - Direktionsbezirks Breslau die Stations- 


- Tariftabelle für Kattowitz trans,; 


#) im Staatsbahn - Gütertarife Breslau - Erfurt die Entfernungen für den Verkehr 


zwisehen Wilhelmsbrück, Station der Breslau-Warschauer 


isenbahn, einerseits 


und den Stationen an der Strecke Lispenhausen-Guxhagen des Eisenbahn-Direk- 


tionsbezirks Erfurt andererseits. 


Neu eingeführt wird in allen Tarifen unter Abschnitt G ein Umkarti- 


rungstari 


welcher auf solche Sendungen von oder nach einer Station der 


Preussischen Staatsbahnen angewendet wird, die mangels direkter Fracht- 
sätze auf einer Preussischen Staatsbahnstation umkartirt werden. Durch den- 
selben wird der im Binnen - Gütertarife des Eisenbahn - Direktionsbezirks Elberfeld 
enthaltene Durchgangstarif für die Nebenbahnen ersetzt. 


Die in die 


woragen. 


ruppen- und Wechseltarife aufgenommenen zusätzlichen Bestim- 
mungen zur Verkehrsordnung sind gemäss den 


orschriften unter I 2 genehmigt 


Nähere Auskunft ertheilen die Verkehrsbüreaus der Königlichen Eisenbahn- 
direktionen und vom 1. April d. J. ab auch die betheiligten Güter - Abfertigungs- 


stellen 
Verwaltung. 
Berlin, den 26. März 1895. 


Königliche Eisenbahndirektion, 


sowie die Auskunftsstellen der Königlich Preussischen Staatseisenbahn- 
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zugleich namens der übrigen Königlichen Eisenbahndirektionen und der oben 
5 BEL SEN 
genannten Privateisenbahnen. 


Elsass-Lothringen und der Wilhelm- 
Luxemburg Bahn werden vom 1. März 
1895 bis zum 1. Mai 1897 für Düngemittel 
in vollen Wagenladungen die Fracht- 
sätze des Spezialtarifs III und der für 
einzelne Düngemittel bestehenden Aus- 
nahmetarife um 20 (zwanzig) Prozent 
ermässigt. Nähere Auskunft ertheilen 
die Güter-Abfertigungsstellen. 

Strassburg, am 93. März 1895. (647) 

Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Belgisch-Deutsche Eisenbahnverbände. 
Am1.April dieses’Jahres tritt der Nach- 
trag I zum Tarife für die Beförderung 
von lebenden Thieren und Eisenbahn- 
Fahrzeugen Theil I vom 1. Mai 1894 in 
Kraft. Er enthält Aenderungen und Er- 
es des Vorworts und kann von 

en Besitzern des Haupttarifs kosten- 
frei von unserer Drucksachen-Verwal- 
tung bezogen werden. . 

Köln, im März 1895. (648 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
_ (linksrheinische). 


_ Am 1. April 1895 tritt zum Gütertarif 
für den Verkehr zwischen Stationen des 


Eisenbahn-Direktionsbezirks Köln und | 


der Crefelder Eisenbahn einerseits und 
Stationen der Grossherzoglich Ober- 
hessischen Eisenbahnen andererseits 
vom 1. Dezember 1893 der Nachtrag 2in 
Kraft. 

Derselbe enthält unter I „Ergänzungen 
zu IIE Kilometerzeiger“ und unter II 
„Sonstige Aenderungen“. 

Im weiteren wird bekannt gemacht, 
dass der gemäss der eekipmung auf 
Seite 36 des vorbezeichneten Tarifs bis 


Im Binnenverkehr der Eisenbahnen in | zum April 1895 im Verkehr mit Statio- 


nen der Crefelder Eisenbahn für Wagen- 

ladungen zur Erhebung gelangende Zu- 

schlag von 1 .4 für jeden verwendeten 

Wagen bis zum 31. März 1898 fort 

erhoben wird. 

Köln, den 30. März 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Der in den direkten Verkehren mit 
den Stationen der Crefelder Eisenbahn 
zu Gunsten der letzteren bis zum 
31. März d. J. einschliesslich zur Berech- 
nung gelangende Frachtzuschlag für 
Wagenladungen von 1.4 für jeden ver- 
wendeten Wagen wird über den ge- 
nannten Tag hinaus bis zum 31. März 
1898 einschliesslich weiter erhoben. 

Köln, den 30. März 1895. (650) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Kohlen- etc. Verkehr aus dem Ruhr- 
und Wurmgebiet und von den Braun- 
kohlenstationen des Direktionsbezirks 
Köln nach Stationen der Direktions- 
bezirke Elberfeld, Essen, Köln und 
Saarbrücken. Am 1. April d. J. tritt 
unter Aufhebung der bezüglichen Fracht- 
sätze der Ausnahmetarife B für Stein- 
kohlen etc. nach Stationen der Eisen- 
bahn-Direktionsbezirke Elberfeld, Köln 
(Irh.) und Köln (rrh.) vom 1. April 1891 
bezw. vom 1. April 1890 und 1. August 
1890 je ein neuer Ausnahmetarif 6 für 
den obenbezeichneten Verkehr nach Sta- 
tionen der Direktionsbezirke 

a) Elberfeld, Essen (Gruppe VII), 

b) Köln, Saarbrücken (Gruppe VIII) 
in Kraft. | 

Die neuen Tarife, welche hier und da 
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sowohl Ermässigungen als auch Er- 
höhungen . herbeiführen, im übrigen 
aber die seitherigen Frachtsätze ent- 
halten, sind bei den betheiligten Güter- 
abfertigungsstellen zum Preise von 60 %8 
das Stück zu haben 

Die eintretenden Frachterhöhungen 
werden erst vom 15. Mai d.J. ab gültig. 

Köln, den 25. März 1898. (651) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Güter- etc. Verkehr zwischen Deut- 
schen Bahnen und der Prinz Heinrich- 
Bahn. Am 1. April d. J. treten in Kraft 
die Nachträge: 

IX zum Gütertarifheft 2, 

vi ” „ ) 
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D 10, 

V zum Ausnahmetarif für Kohlen 
und Koks von Rheinland - West- 
falen, 

III zum Ausnahmetarif 11 für Eisenerz, 

II zum Heft 2 für die Beförderung 
von lebenden Thieren etc. 

Aus den Nachträgen, welche unent- 
geltlich bezogen werden können, ist die 
Zutheilung der Stationen der Preussi- 
schen Staatsbahnen zu den einzelnen 
Direktionsbezirken zu ersehen. 

Köln, den 27. März 1895. (652) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Bayerisch-Sächsischer %üterverkehr. 
Tarifheft 2 betr. Am 1. April d. J. tritt 
der Nachtrag XVII in Kraft. Er ent- 
hält neben verschiedenen schon früher 
veröffentlichten Frachtsätzen im wesent- 
lichen Entfernungen und Frachtsätze 
für Lindau Rangirbahnhof, 
(gültig vom 1. Mai d. J. an) und für die 
neuen Verkehrsstellen Mylan Bhf, 
Mylau Haltestelle sowie Reichen- 
bachi. V. (unit. Bhf.) der Sächsischen 
Staatsbahnen, die jedoch erst vom Tage 
der Betriebseröffnung auf der Strecke 
Reichenbach i. V.-Mylau gelten. Abzüge 
des Nachtrages sind bei den betheiligten 
Dienststellen zu erlangen. 

Dresden, den 22. März 1895. (653) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Die für die Dauer der vorjährigen 
Navigationsperiode bestandenen Aus- 
nahmefrachtsätze für Getreide etc. von 
den Stationen Mohilew, Rybnitza und 
Warnitzkaja-Pristan der Russischen Süd- 
westbahnen, sowie von Tscherkassy der 
Fastow-Eisenbahn nach Danzig und Neu- 
fahrwasser über Mlawa treten auch für 
die Zeit vom 15./27. März bis 15./27. No- 
vember cr. wieder in Kraft. Ueber die 
Höhe der Frachtsätze wird von den be- 
theiligtenDeutschen Güter-Abfertigungs- 
stellen, sowie von der unterzeichneten 
Verwaltung Auskunft ertheilt. 

Danzig, am 26. März 1898. 

Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Deutsch - Sosnowicer Grenzverkehr. 
Vom 1. April d. J. ab werden Sendun- 
en von Getreide, Hülsenfrüchten, Kleie, 
alz und Oelsaten in loser Schüttung, 
welche mit direkten Frachtbriefen von 
Sosnowice nach einer über Kattowitz 
oder Schoppinitz R. O. U. E. hinaus ge- 
legenen Station zur Beförderung gelan- 
gen, nur auf Verlangen des Versenders, 
welches im Frachtbriefe ausdrücklich zu 
erklären ist, in Kattowitz oder Schop- 
initz R. O. U. E. eingesackt werden, 
on demselben Tage ab treten für das 
nach wie vor der Firma M. Katschinsky 
& Co. in Kattowitz übertragene Um- 
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“ Getreide usw. 
nebst dem Nachtrag I zum Anhange in 


laden und: Sacken, für Sackmiethe|: Ver- 
wiegen usw. ermässiete ‚Gebühren in 


Geltung, über. deren Höhe‘ die im den: 


Tarif für den Deutsch-Bosnowicer Grenz- 
verkehr. , einbezogenen Güter: Abferti- 


gungsstellen und das Verkehrsbürean. 


der unterzeichneten Direktion Auskunft 
geben. : 
Breslau, den 16. März 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
Süddeutsch - Oesterreichiseh - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Die. Gültig- 
keit, der in: unserer Bekanntmachung 
vom 13. Februar 1..J. — vergl. Vereins- 
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zeitung Nr. 15 vom 20. Februar : 1895,‘ 


Ziffer 355 — bezeichneten Tarife für den 

Verkehr zwischen Oesterreichisch-Unga- 

rischen Stationen und Stationen ‘der 

Eisenbahnen in Elsass-Lothringen ünd 

Luxemburg wird. bis Ende April 

1895 verlängert. i 

München, im: März 1895. 
Generaldirektion 

der K. B. Staatseisenbahnen. 


Verkehr mit den Elbe-, Weser- und 
Emshafenstationen. Am 1. k. Mts. wird 
die Station Ratingen (West) des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Elberfeld 
als Versandstation in die Klasse 6b des 
Ausnahmetarifs für ‘den Verkehr 'mit 
den Elbe-, Weser- und Emshafensta- 
tionen (Eisen des Spezialtarifs II usw. 
zur Ausfuhr über See nach aussereuro- 
päischen Ländern) aufgenommen. 

Ueber: die Höhe der Frachtsätze: geben 
die betheiligten Güter - Abfertigungs- 
stellen Auskunft. 

Elberfeld, den 22. März 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
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Ostdeutsch-Ungarischer Verband. Am 
1. April 1895 gelangt im Ostdeutsch- 
Ungarischen Verbande der Nachtrag III 
zum Theil II, Heft2, Ausnahmetarif für 
vom. 1. November 1893 


Kraft. 

Der Nachtrag Ill. welcher nebst dem 
Nachtrage I zum Anhange zum Preise 
von zusammen 0,45 . bei den bekannten 
Dienststellen zu haben ist, enthält die 
Aufnahme der Stationen Körmend 
(U. St. E.), Beszterczebanya (U. St. E.) 
und der Stationen Schwiebus und Woll- 
stein (K. Eis.-Dir. Posen, früher zur Di- 
rektion Berlin gehörig) in den Aus- 
nahmetarif c und d für Oelkuchen, Kleie 
usw. 

Breslau, den’17. März 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
für die Verbandsverwaltungen. 


Niederdeutscher Eisenbahnverband. 
Am 1. April d. J. tritt der, Nachtrag. 93 
zum Gütertarife vom 1. November 1891 
in Kraft, welcher Berichtigungen, sowie 
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die anderweite Abgrenzung der Verwal- 


tungsbezirke der Preussischen Staats- 
bahnen enthält. 
Der Nachtrag ist bei den Güter-Abfer- 
tigunsstellen der Verbandsstationen 
käuflich zu haben. 
Hannover, den 26. März 1895. (659) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Nothstandstarif für Düngemittel. Am 
1. April d.J. tritt auf der überwiegenden 
Mehrzahl der Deutschen Bahnen ein 
Nothstandstarif für ‚Düngemittel, und 
zwar bis zum .1. Mai 1897 in Kraft, der 
eine Ermässigung der bestehenden Sätze 
um .20 (zwanzig) Prozent enthält. Der 
im inneren Verkehre der: Preussischen 
Staatsbahnen am i. März: d. J. einge- 
führte Nothstandstarif wird hierdurch 
ersetzt. wert: 
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en“ 


a 


Für rohe Kalisalze wird die Er- 
mässigung vom 15. Mai d. J. ab:nur ge- 
währt; wern von dem Kaliwerken im 
Frachtbriefe die Zwecksbestimmung 
„zur Verwendung als Dünge- 
mittelim Inlande“ angegeben ist, 
oder die Sendungen: an die Adresse 
einer landwirthschaftlichen 


: Vereinigung gerichtetsind. Andern- 


falls tritt die 'Frachtermässigung nur 
im ‘Wege der Rückvergütung ein. Nähe- 
res ist bei den Güterabfertigungsstellen 
und dem Auskunftsbüreau auf dem hie- 
sigen Stadtbahnhofe Alexanderplatz zu 
ertahren. 
Berlin, den 27. März’ 1895. (660MG‘) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Oestlicher Vieh- ete. Verkehr. Am 


ı 1. April'1895: wird ein neuer Tarif für 
‚, die Beförderung von Leichen, lebenden 


ı Thieren und Fahrzeugen im Verkehr 
' zwischen den Stationen der Direktions- 
‚ bezirke Berlin, Breslau, Bromberg, 


Danzig, Halle, Kattowitz, Königsberg, 


. Posen, Stettin, sowie der Altdamm-Ool- 


berger, Breslau: Warschauer, Dahme- 
Uckroer, Märienburg - Mlawkaer, Ost- 
preussischen Süd- und Stargard-Cüstriner 
Bahn eingeführt. 
Hierdurch werden aufgehoben: 
a) der bisherige Tarif vom 1. Januar 
1893, a a 
b) die Tarife für die Beförderung von 
Leichen und 'Fahrzeugen 
1. im Binnenverkehr der Direktions- 
bezirke Altona, Frankfurt a/M. 
und Magdeburg vom 1. April 1893, 
}. Februar 1893 und 1. Januar 1893, 
2. im direkten Verkehr zwischen 
Stationen der Direktionsbezirke 
Bromberg, Berlin, Breslau einer- 
seits und Stationen der west- 
lichen Direktionsbezirke anderer- 
seits vom 1. August 1889, 1. April 
1890 und 1. August 1889, 
3. für: den Verkehr zwischen Sta- 
tionen der: Direktionsbezirke 
Altona, Magdeburg und Frank- 
furt einerseits und Stationen des 
Direktionsbezirks Erfurt nebst 
Thüringischen Privatbahnen an- 
dererseits vom 1. Oktober 1888, 
IR Apnl 1884 und 1. Juni 1884, 
im Verkehr zwischen Stationen 
der Direktionsbezirke Altona, 
Elberfeld, Frankfurt a/M., Han- 
nover, Köln (linksrheinisch, Köln 
(rechtsrheinisch) und Magdeburg 
untereinander vom1.Oktober 1893, 
für den Verkehr ‚zwischen Sta- 
tionen der  Direktionsbezirke 
Frankfurt a/M. und Magdeburg 
vom 1. August 1888 und 
6. für den Verkehr mit Stationen 
der Altdamm-Colberger Bahn 
vom 15. Oktober 1893 nebst Nach- 
trägen bezüglich derjenigen Sta- 
tionsverbindungen, tür welche 

so Bestimmungen und Frachtsätze 
in dem vorliegenden Tarife ent- 
halten sind. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
zätzlichen Bestimmungen zur -Verkehrs- 
ordnung sind gemäss: den Vorschriften 
unter 1? genehmigt worden. 

Der neue Tarif bringt weitere Aus- 


ot 


dehnung der direkten Abfertigung im’ 


Verkehr mit den Stationen der Ostpreus- 
sischen Südbahn und enthält neben viel- 
fachen Ermässigungen auch einzelne 
geringfügige Erhöhungen. Letztere gel- 
ten erst vom 15: Mai 1895: 

Für den Verkehr mit der Station Sos- 
nowice. bleibt.: der‘ bisherige gemein- 


' derländischen Central-, 


schaftliche Viehtarif vom 1. Jammar 18981. 


bis auf weiteres noch bestehen. 
Im. Verkehr mit den Stationen der 
Stargard-Cüstriner Bahn gilt vorab der 
neue Tarif noch nicht. RZ 3% 
Für diesen Verkehr werden bis auf 
weiteres noch die bisherigen Tarife für 
den Loka!- und Nachbarverkehr der 
Stargard-Cüstriner Bahn angewandt. 
Dar neue Tarif kann zum Preise von 


‘0,80 ./4 durch die Fahrkarten-Ausgabe- 


stellen bezogen werden, 

Bromberg, den 25. März 1895., . (661) 
Königfiche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 
Belgisch - Deutsche  Eisenbahnver- 
bände. Am 1. April treten die Nach- 
träge Ill zum "Theil I Abtheilung A des 
Tarits. tür die Deutsch-Belgischen: Eisen- 
bahnverbände, enthaltend Aenderungen 
des Vorworts, Aenderungen und Ergän- 
zungen der zusätzlichen Bestimmungen 
zum Reglement, ferner Berichtigungen 
des Französischen und Deutschen Textes, 
sowie der Nachtrag Il zum Theil I Ab- 
theilung B, enthaltend Aenderungen der 
Allgemeinen Tarifvorschriften nebst 
Güterklassifikation und Aenderüngen 
des Nebengebührentarifs, :  Verbands- 
Gütertarif vom 1. Januar 189, in Kraft. 
Die Nachträge können vom unsrrer 
Drucksachenverwaltung bezogen werden. 
Köln, den 28. März 1895., (662) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). ‚usb 


Rheinisch - Westfälisch - Niederländi- - 
scher Güterverkehr. Am 1. April d. J., 
werden neu herausgegeben: Der Theil II 
(gemeinschaftliches Heft), enthaltend 
die besonderen Bestimmungen, Sowie 
die Hefte Aı bis 4, Bi bis 4, C1 bis 4, 
Dı bis 4 und E, enthaltend die Fracht- 
sätze für den allgemeinen Güterverkehr 
zwischen Stationen der zukünftigen 
Direktionsbezirke Köln einschliesslich 
der Crefelder Eisenbahn und St. Johann- . 
Saarbrücken, Essen, Elberfeld ein- 
schliesslich der Eisern-Siegener Eisen- 
bahn und Cassel, Münster einschliesslich 
der Georgs:Marienhütten- und Warstein- 
Lippstadter Eisenbahn, sowie Frank- 
furt a/M. einschliesslich der Brölthaler 
Eisenbahn einerseits und Stationen der 
Niederländischen Staatsbahn, der Nie- 
Holländischen 
und Nordbrabant-Deutschen Eisenbahn-. 
gesellschaft andererseits. 

Durch die neuen Tarifhefte werden 
aufgehoben: Les 
1. der Theil II vom 1. April 1888 nebst 
Nachträgen, £ 
2. die Hefte Al bis 6 vom 1. Oktober 
1889, enthaltend die Frachtsätze für 
den Verkehr mit Stationen. des; heu+- 
tigen Direktionsbezirks: Köln (links- 
rheinisch) einschliesslich der -Cre- 
felder Eisenbahn, 

3..dieHefte B1 bis 6 vom 1. April:1888, 
enthaltend die Frachtsätze für den. 
Verkehr mit Stationen des heutigen 
Direktionsbezirks Köln (rechtsrhei- 
nisch) einschliesslich der Brölthaler 
und Georgs-Marienhütten-Eisenbahn, 

4. die Hefte C1 bis 6 vom 1. April 1888, 
enthaltend die Frachtsätze für den 
Verkehr mit Stationen des heutigen 
Direktionsbezirks Elberfeld ein- 
schliesslich der Eisern - Siegener 
Eisenbahn, nebst den zu den vorbe- 
zeichneten Tarifheften herausgege- 
benen Nachträgen. 

5. die Frachtsätze des Heftes T des 
Deutsch - Niederländischen  Güter- 
tarifs vom 15. Januar 1887 nebst, 
Nächträgen, soweit diese den Ver- 

' kehr mit‘ den vom 1. April d J/ ab‘ 


dem zukünftigen Direktionsbezirk 

Münster angehörenden Stationen ein- 

schliesslich der Warstein-Lippstadter 

Eisenbahn betreffen. 
Die in den vorbezeichneten Heften 

enthaltenen Frachtsätze für die Station 
“ Elten der Niederländischen Staatsbahn 
bleiben bestehen. 

Die neuen Tarifhefte enthalten neben 
vielen Frachtermässigungen auch Fracht- 
erhöhungen, namentlich im Locoverkehr 
mit den Niederländischen Hafensta- 
tionen. 

Ueber die Erhöhungen, welche erst 
vom 15. Mai d. J. gültig sind, ertheilen 
auf Anfragen die betheiligten Güter- 
Abfertigungsstellen Auskunft. 

Abdrücke der neuen Tarifhefte sind 
durch die Güter-Abfertigungsstellen der 
betheiligten Bahnen zu beziehen. 

Die im Heft E enthaltenen Fracht- 
sätze für den Verkehr mit den auf Nie- 
derländischem Gebiet gelegenen Sta- 
tionen der Grossen Belgischen Central- 
und der Lüttich-Maestrichter Eisenbahn, 
sowie die Hefte A beziehungsweise B, 
C und D5 treten erst nach besonderer 
Bekanntmachung in Kraft. 

Elberfeld, den 24: März 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Ne rsch - Südwestdeutscher 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 
1. April d. J. wird die Station Gross- 
sachsen-Heddesheim der Main- 
Neckarbahn in den Ausnahmetarif für 
Torfstreu von den Niederländischen 
Stationen Almelo, Dedemsvaart, Helena- 
veen und Hoogeveen nach Stationen der 
Main-Neckarbahn vom 15, November 1894 
einbezogen. Die in Betracht kommen- 
den Theilentfernungen und Schnitttaxen 
sind folgende: 
Schnitttabelle A II Schnitttabelle B II 


663) 


Kilom. a bh |Kilom a b 
Mark für Mark für 

10) kg 10) kg 

400 1,46 0,94 | 351 1,29 0,83 


Köln, den 27.. März 1895. (664) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Rheinisch - Westfälisch - Belgischer 
Güterverkehr. Am 1. April 1895 treten 
die Nachträge XIII zu den Heften A, 
B und C, sowie die Nachträge X bezw. XIl 
zu den Anhängen der Hefte B und © 
des Rheinisch - Westfälisch - Belgischen 
Gütertarifs vom 1. Juni 1890 in Kraft. 

Dieselben enthalten Aenderung der 
allgemeinen Tarifvorschriften, Ergän- 
zung der Stationstarife, des Verzeich- 
nisses der mit Anstossfrachtsätzen ver- 
sehenen Stationen, sowie der Ausnahme- 
tarife 6 für Roheisen, 7 für Eisenerze, 
8 für Thomasschlacken, 13, 14 und 16 
für Eisen- und Stahlwaaren etc. durch 
Aufnahme mehrerer Deutschen und Bel- 
gischen Stationen, Ergänzung des Aus- 
nahmetarifs 21 für rohe Baumwolle 
durch Aufnahme von „Abfällen von 
Baumwolle“, einen neuen Ausnahme- 
tarif 23 für die Beförderung von Eisen- 
vitriol über die Belgischen Hafen- 
stationen, Ergänzung des Verzeichnisses 
der nicht tarifirten Belgischen Stationen, 
Aenderung von Stationsnamen und Be- 
richtigungen. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Güter-Abfertigungsstellen. 

Köln, den 28. März 189. (665) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Rheinisch -Westfälisch - Belgisch-Eng- 
lischer Güterverkehr. Am 1. April 1595 
tritt der Nachtrag I zum Rheinisch- 
Westfälisch-Belgisch-Englischen Güter- 


—E.W 


tarif Theil II vom I. Dezember 1893 in 
Kraft. 

Derselbe enthält ein Verzeichniss der 
in dem Tarife enthaltenen Stationen der 
Preussischen Staatseisenbahnen unter 
Angabe der Direktionsbezirke, welchen 
dieselben vom 1. April 1895 ab ange- 
hören. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
treffenden Güterabfertigungsstellen. 

Köln, den 28. März 1895. (666) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Rheinisch - Westfälisch - Belgischer 
Kohlenverkehr. Am 1. April 1895 tritt 
der Nachtrag VI zum Heft I des Aus- 
nahmetarifs für die Beförderung von 
Steinkohlen usw. vom 1. April 1892 in 
Kraft. 

Derselbe enthält ein Verzeichniss der 
in den Tarif aufgenommenen Stationen 


der Preussischen Staatseisenbahnen 
unter Angabe der Direktionsbezirke, 
welchen dieselben vom 1. April 1895 an- 
gehören. 


Nähere Auskunft ertheilen die be- 
treffenden Güterabfertigungsstellen. 
Köln, den 23. März 1895. (667) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Deutsch-Belgischer Güterverkehr. Am 
1. April 1895 treten die Nachträge XI 
zu den Heften 1 und 2 des Deutsch- 
Belgischen Gütertarifs, Theil II vom 
1. August 1891, in Kraft. 

Dieselben enthalten anderweite Be- 
stimmungen für die Beförderung leerer 
gebrauchter Bierfässer, Aenderung des 
Verzeichnisses der Deutschen Verbands- 
stationen unter Ancabe der Direktions- 
hezirke, welchen sie vom 1. April 1895 
ab angehören, ferner Aufnahme der 
Stationen Charleroi (Ville Basse/Rivages 
de la Sambre) in die allgemeinen Tarif- 
klassen und in die Ausnahmetarife für 
Holz, rohe Kalisalze und Kartoffeln, 
Aufnahme der Stationen Breddin, Wils- 
nack und Wusterhausen a./D. des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Altona und der 
Station Stadtoldendorf des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Cassel, anderweitige 
Benennung Belgischer Stationen, Auf- 
nahnıe der Belgischen Stationen Bierset- 


Awans, Flenu-Central (Phosphätes de la 
Montagne), Havr6- Ville, Hyon -Ciply, 
Mons (Station und Bassin,, Nimy, 
Rocour und Quievrain (Station und 
frontiere) in den Ausnahmetarif 19 für 
Düngemittel von und nach Eger (S.St. B.) 
und Aenderung des Verzeichnisses der 
nicht tarifirten Belgischen Stationen. 
Auskunft ertheilen die Güter-Abferti- 
gungsstellen, sowie die Tarif büreaus der 
betheiligten Eisenbahn-Verwaltungen. 
Köln, den 28. März 199. (668) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


5. Personen- nnd Gepäckverkehr, 
Zum Tarife für die Beförderung von 


Personen und Reisegepäck zwischen 
Stationen der Reichseisenbahnen in 
Elsass - Lothringen und der Wilhelm- 


Luxemburgbahn einerseits und Stationen 
der Königl. Preussischen Staatseisen- 
bahnen (Direktionsbezirke Köln — links- 
rheinisch und rechtsrheinisch — und 
Elberfeld) andererseits vom 1. Oktober 
1894 tritt am 1. Mai 1895 ein Nachtrag I 
in Geltung. Derselbe enthält ausser 
den auf dem Wege der Dienstanweisung 
bereits ausgeführten Berichtigungen und 
Ergänzungen des Haupttarifs neue Fahr- 
preise und Gepäcktaxen über den am 
ı. Mai 1895 zur Eröffnung kommenden 
Bahnweg Saargemünd - Obermodern- 
Mommenheim und die am 1. April 1895 
erfolgte Aufhebung der Bestimmungen 
wegen Verausgabung von allgemeinen 
Zeitkarten. 

Der Nachtrag kann vom 15. April 1895 
ab bei den an dem Verkehr betheiligten 
Stationen eingesehen werden. 

Strassburg, den 22. März 1895. (669) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Am 1. April d. J. wird der Haltepunkt 
Hentern, zwischen Lampaden und 
Zerf gelegen, für den Personenverkehr 
in IL, IIL-und IV. Wagenklasse — ohne 


Personen- u. Gepäckverkehr Forts. S.VI. 


Berliner Bauanstalt für Eisenconstruectionen. 


Fabrik für Trägerwellblech und Rolljalousien 
E. de la Sauce & Kloss, 


Berlin N., Usedomstrasse 8. 
Telegr.-Adr.: Saucekloss. Teleph.-Amt III, No. 1203 u. 674. 


Zusammenschiebbare Stahlgitter verschiedener Systeme 
zesetzlich geschützt, als diebessichere Verschlüsse für 
Thüren, Fenster und Corridore, in Kassen, Banken, Ge- 
schäftsräume etc. Ersatz für schwere Thüren bei Ein- 
fahrten, Thorwege etc., überraschend leicht zu handhaben, 
den geringsten Raum beanspruchend. 


Prospekte gratis u. franco. 


Die 


Erste Berliner Kautionsgesellschaft 


(Ahktiengesellschnft) 


stellt Koutlonen ohne dafür eine persönliche oder sachliche Sicherheit oder 
den Abschluss einer Lebensversicherung zu verlangen. 


Bereits gestellte Kautionen werden übernommen. 


Auskünfte und Prospekte bereitwilligst durch die Direktion 
Berlin W., Französische Strause 15 Wü 
und die Generalvertretungen. 


Gepäckabfertigung — eröffnet. Es halten 
dort folgende Züge an: 
Abfahrt von Hentern in der 
Richtung nach Trier 
6.26 Vorm. 1.03 4.40 8.04 Nachm. 
Abfahrt von Hentern in der 
Richtung nach Hermeskeil 
9.29 Vorm. 12.48 426 7.47 Nachm. 
Ausserdem fahren die Züge in der 
Riehtung nach Trier um je 2 Minuten 
früher von Hermeskeil, Reinsfeld, Kell, 
Schillingen und Zerf als bisher äb. 
‚Die Fahrpreise können auf den Sta- 
tionen eingesehen werden. 
Köln, den 27. März 1895. (670) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


6. Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. 

Bregthalbahn. Am 1. April 1. J. 
kommt ein neuer Lokaltarif für die Be- 
förderung von Personen, Reisegepäck, 
Expressgütern , Leichen , lebenden 
ern Fahrzeisen undGütern, Theil II, 
zur Einführung. Die in den Tarif auf- 
genommenen zusätzlichen Bestimmungen 
zur Verkehrsordnung sind gemäss der 
Vorschriften unter 1? genehmigt worden. 

Der bisherige Lokaltarif wird hier- 
durch ausser Kraft gesetzt. 

Karlsruhe, am 97. März 1895. (671RM) 

Bau- u. Betriebsverwaltung 
für Süddentsche Nebenbahnen. 


7. Verdinzungen. 

K. Württembergische Staatseiseu- 
bahnen. Zur Lieferung sind zu ver- 
geben: 

1410 Radreifen für Tender und Wagen. 

156 Achsen für Lokomotiven, Tender 

und Wagen 

140 Tragfedern für Lokomotiven und 

Wagen, 

700 Spiralfedern, 97 Kolbenstangen, 
37 Stück Rundstahl für Kurbel- 
und Kuppelzapfen, 20 Lineale, 
63 Kurbel- und Kuppelstaugen 
und 94 Radkörper. 

Die Bedarfszusammenstellung,- tech- 
nischen Vorschriften und Zeichnungen 
liegen beim maschinentechnischenBüreau 
hier zur Einsichtnahme auf oder können 
auf Ansuchen von dieser Stelle gegen 
eine Entschädigung von 150 #4 für 
sämmtliche Gegenstände und von 830 3 
für nur einen Gegenstand bezogen 
werden. 

alle auf die Lieferung wollen 
bis Mittwoch, den 17. April 189, 
Mittags 12 Uhr, mit der Aufschrift: 
„Lieferung von Achsen, Radreifen“ usw. 
versehen, verschlossen bei dem Oentral- 
büreau der Generaldirektion eingereicht 
werden. > 

Die Eröffnung der Angebote, welcher 
die Bewerber anwohnen können, wird 
am gleichen Tage, Nachmittags 4 Uhr, 
stattfinden. 


Stuttgart, den 25. März 1895. (672) 
K Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen. 

Balz. 


14. Niehtamtl. Bekanntmachungen. 


| 
Kautionen 
N 1 En für Staats-, Communal- 
u. al BINE und Privatbeamte, coul. 
u. kostenfrei. Theilrückzahlung gestattet. 
G. Hochhaus, BerlinW., Gleditschstr.13 D. 


— Ve — 
2. Preise sehr mässig. 


Ganz ergebenst bitten wir die 
hochgeehrten Verwaltungen, 


welche noch nicht von uns kaufen, 
einen Versuch zu veranlassen mit unseren 


Sehranhen-Hehezennencriaschenzüge, Laufwinden u.dergl. 


mit Maxim.-Brems-Kuppelung (eig. D. R. P.), 


— Konstruktion gediegener und einfacher nicht möglich —- 


Gussstahl-Zahnrad-Schnell-Flaschenzüge 
„Victoria“ (eig. D. R. P.). 


Gebr. Bolzani, Berlin N“ 


Victoria! 
— 


Hermann Gentzen 
Dachpappen-, Holzcement- und Theerprodukten-Fabrik 


empfiehlt 


Diamant 


patent. hellfarbigen Dachpappen- 
Anstrich 


Patent. in Deutschland (D.R.-P.N0.70852), 
Oesterreich-Ungarn und vielen anderen 
europäischen Staaten. 


Derselbe ist kalt aufzutragen, fast geruchlos, tropft nicht’vom Dache, mindert den 
Einfluss der Sonne auf Dachpappedächer bedeutend herab und hält in Folge seines 
grossen Fettgehaltes die Dachpappe geschmeidig. 
Obige Schutzmarke verbürgt die Echtheit meines Fabrikats. 
Probefässchen von 25 Kilo aufwärts gebe ab. 
Prospecte und Patentsehriften gratis und franco. 


Kandelaber 


als 


verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P. No. 50 827 


liefern 


Wilh. Tillmanns’sche 
Wellbleehfabrii 
und Verzinkerei 
Remscheid. 
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. Verkehrswiederaufnahme, 

. Verkehrsstörungen und Ver- 
kehrswiederaufnahme. 

. Güterverkehr. 

. Personen-und Gepäckverkehr. 

. Verdingungen, 


Nichtamtl, Bekanntmachungen. 
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Rückblick auf die Verwaltungsordnungen der Preussischen Staatseisenbahnverwaltung. 


Die oberste Verwaltung der Eisenbahnangelegenheiten in 
Preussen wurde seit dem Bestehen von Eisenbahnen in diesem 
Staate von dem Finanzministerium wahrgenommen und 
war in demselben seit 1837 der Abtheilung für Handel, Fabrik- 
und Bauwesen zugetheilt. 1848 ging die Verwaltung auf das 
in diesem Jahre errichtete Ministerium für Handel» 
Gewerbe undöffentliche Arbeiten über und wurde 
hier anfänglich mit der Verwaltung des öffentlichen Bauwesens 
in einer Abtheilung vereinigt. Die Vergrösserung des Eisen- 
bahnnetzes durch Erbauung der Ostbahn und Ankauf der 
Niederschlesisch-Märkischen Eisenbahn machte 1851 die Er- 
richtung einer besonderen Abtheilung für Eisenbahnsachen in 
demselben nothwendig, welche 1874, als der Umfang und die 
Bedeutung der Eisenbahnen stetig zunahmen, noch eine weitere 
Theilung für die Geschäfte der Staats- und Privatbahnen erlitt. 
Seit dem Jahre 1879, wo die grossen Verstaatlichungen be- 
gannen *), wurde die Verwaltung der Angelegenheiten von 
R; 2 In den Etatsjahren 1879/80, 1881/82 und 1883/84 wurden 
vom Preussischen Staat bekanntlich Privateisenbahnen in 
einer Gesammtlänge von jedesmal 3—4000 km erworben. In- 
folge dieser zielbewusst und erfolgreich durchgeführten Ver- 
staatlichung der meisten Privatbahnen innerhalb Preussens 
bilden nunmehr die Preussischen Staatsbahnen das grösste 


Eisenbahnnetz, das sich in den Händen eines Unternehmers 
befindet, 


und Gewerbe überwiesen. 


Handel und Gewerbe von dem Ministerium getrennt und für 
dieselben am 1. April 1879 ein eigenes Ministerium für Handel 
und Gewerbe gebildet und dem älteren Ministerium die Be- 
zeichnung Ministerium der öffentlichenArbeiten 
beigelegt. In diesem wurden 4 Abtheilungen eingerichtet. 


I. Verwaltung von Berg-, Hütten- und Salinenwesen; 
1I. Verwaltung der Staatseisenbahnen (IIa technische Ange- 
legenheiten, I[lb nichttechnische Angelegenheiten) ; 
1II, Verwaltung des Bauwesens; 
IV. Führung der Staatsaufsicht über die Privateisenbahnen. 


Jede Abtheilung bestand aus einem Direktor und der er- 


forderlichen Anzahl von vortragenden Räthen. 


Zum Bereiche der Abtheilung II gehörten die Eisenbahn- 


direktionen, Eisenbahn-Betriebsämter und Eisenbahn-Baukom- 
missionen; zur Thätigkeit der Abtheilung1V die Aufsicht über 
das Eisenbahnkommissariat Berlin. 


Am 1. April 1890 wurde die Verwaltung des Berg-, Hütten- 


und Salinenwesens abgelöst und dem Ministerium für Handel 
Das Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten umfasste auch hiernach wieder 4 Abtheilungen: 


I. für die technischen Angelegenheiten der Staatseisen- 


bahnen; 


II. für die 'Verkehrsangele enheiten der Staatseisenbahnen; 


III. für Land-, Wasser- un 
IV. für die Privateisenbahnen 


Chausseebauwesen; 


und allgemeine Verwaltungs- 


angelegenheiten der Staatseisenbahnen. 
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Die Neugestaltung der Eisenbahnbehörden am 1. d. Mts. 
machte bei der steten Zunahme der Geschäfte auch eine FEr- 
gänzung der geschäftlichen Einrichtungen der Eisenbahnab- 
theilungen des Ministeriums erforderlich, welche in der Weise 
erfolgte, dass die Verwaltungsabtheilung und die technische 
Abtheilung in je zwei Sektionen getheilt wurden. An die Spitze 
von zwei der 4 Sektionen traten die beiden vorhandenen Mi- 
nisterialdirektoren, während die selbständige Leitung der übri- 
gen beiden Sektionen auf Dirigenten überging. Zur Aufrecht- 
erhaltung der Einheitlichkeit in sämmtlichen Abtheilungen 
bezw. Sektionen wurde ein Unterstaatssekretär be- 
stell. Vom 1. d. Mts. bestehen daher im Ministerium 5 be- 
sondere Eisenbahnabtheilungen: 
für allgemeine Verwaltungsangelegenheiten der Staats- 
eisenbahnen und für die Staatsaufsicht über die Privat- 
eisenbahnen ; 
für allgemeine Finanzangelegenheiten der Staatseisen- 
für Verkehrsangelegenheiten der Staatseisenbahnen ; 
bahnen ; 
für technische Bauangelegenheiten der Staatseisenbahnen; 
für Verwaltungs- und Finanzsachen in Bauangelegen- 
heiten der Staatseisenbahnen. 

Die bisherige Abtheilung für Land-, Wasser- und Chaussee- 
bauwesen blieb arch die Neuordnung von 1895 unberührt. 

Vergleicht man die Neuordnung der Staatseisenbahn-Ver- 
waltung von 1895 mit den früheren Verwaltungs-Ordnungen, so 
ergibt sich folgendes Resultat: 

1. Die Verwaltung der Staats- und der vom Staate ver- 
walteten Privateisenbahnen beruhte bis zum Jahre 1873 auf 
dem Prinzip der Centralisation. Sie erfolgte nach Maass- 
gabe der Allgemeinen Bestimmungen von 1850 und 
1867 unter unmittelbarer Leitung des Ministers für Handel, 
Gewerbe und öffentliche Arbeiten durch Königliche 
Eisenbahndirektionen, welche die Geschäfte kol- 
legialisch zu führen hatten. Denselben waren als so- 
genannte Oberbeamte für den ganzen Direktionsbezirk der 
Ober - Betriebsinspektor, der Ober -Maschinenmeister und der 
Ober-Güterverwalter zugeordnet. Unter den Direktionen standen 
als Ressortvorsteher für bestimmte Theile des Direktions- 
bezirks Betriebsinspektoren, sowie unter diesen wieder Eisen- 
bahn-Baumeister, und für bestimmte Werkstätten die Eisen- 
bahn-Maschinenmeister. 

Bei Beginn des Jahres 1873 waren folgende 10 Königliche 
Eisenbahndirektionen in Wirksamkeit: die Direktion der West- 
fälischen Eisenbahn zu Münster, der Ostbahn zu Brombersg, 
der Niederschlesisch-Märkischen Eisenbahn zu Berlin, der Ober- 
schlesischen Eisenbahn zu Breslau, der Main-Weserbahn zu 
Cassel und die Eisenbahndirektionen zu Elberfeld, Saarbrücken, 
Hannover, Wiesbaden und Cassel. Der Sitz der letzteren 
Direktion wurde 1874 nach Frankfurt a/M. verlegt. 

Die Eisenbahndirektionen, die zum Theil nicht grösser 
waren als die früheren Betriebsämter, führten die gesammte 
Verwaltung selbst. Die bauliche Unterhaltung der Bahn und 
ein Theil des Betriebes wurde durch die Betriebsinspektoren 
wahrgenommen. Mit der Zeit erkannte man jedoch, dass bei 
einer derartigen Geschäftstheilung, insbesondere bei den 
grösseren Direktionen in Breslau, Bromberg und Hannover, 
in Anbetracht der sich immer weiter ausdehnenden Bezirke, 
von einer Oentralstelle aus eine wirksame und erfolgreiche 
Lokalverwaltung nicht durchzuführen sei, weil der Ueberblick 
über das grösser werdende Bahnnetz den einzelnen leitenden 
Beamten der Direktionen verloren ging. Die Betriebsinspektoren 
konnten eine recht erspriessliche Thätigkeit nicht entwickeln, 
da sie mit zu geringen Befugnissen in Angelegenheiten der 
eigentlichen Verwaltung ausgerüstet waren. Zur Vermeidung 
dieser schwerwiegenden Uebelstände erfand man als bestes 
Mittel die Abzweigung kleiner Abtheilungen der Direktion, 
welche Kommissionen genannt wurden. Hiermit war der An- 
fang zur Decentralisation der Verwaltung gemacht. 

2. Im Jahre 1873 und später wurden in den 5 grösseren 
der 10 genannten Direktionsbezirke, nämlich in den Bezirken der 
Direktionen zu Elberfeld, Breslau, Bromberg, Hannover und 
Berlin Königliche Eisenbahnkommissionen, ins- 
gesammt 31, mit den Befugnissen und Pflichten öffentlicher 
Behörden errichtet. Diese Kommissionen hatten die Aufgabe, 
die besonderen und örtlichen Geschäfte der laufenden Bau- und 
Betriebsverwaltung ihres Bezirks, soweit dieselben nicht aus- 
drücklich der vorgesetzten Direktion oder dem Ressortminister 
vorbehalten waren, unter eigener Verantwortung zu führen. 
Sie bestanden aus einem technischen und einem administrativen 
Mitgliede, welche zugleich Mitglieder der Direktion waren. 
Einem von ihnen wurden vom Ressortminister die Obliegen- 
heiten eines Kommissionsvorsitzenden übertragen. Die Ver- 
fügungen der Kommissionen unterlagen der unmittelbaren 
Beschwerde an den Minister, an welchen sie.auch unter Um- 
gehung der Direktion berichteten. Den Direktionen verblieb 
unter Aufrechthaltung der Kollegialverfassung 
die obere Leitung der Verwaltung aller zu ihrem Bezirke ge- 


11. 
III. 


IV. 
V. 


hörigen Bahnstrecken und die gleichmässige und allgemeine 
Regelung des Dienstes innerhalb aller Kommissionsbezirke 
ihres Verwaltungsbereichs. Die Stellung der sogenannten Ober- 
beamten kam für die genannten 5 Direktionsbezirke in Weg- 
fall. An Stelle dieser Beamten wurden der Direktion ein 
Betriebs-, ein Bau-, ein Maschinen- und ein Güterinspektor als 
ständige Assistenten für den ganzen Direktionsbezirk bei- 
eordnet, und diese zugleich als Vorstände des Betriebs-, des 
au-, des maschinentechnischen und des Verkehrsbüreaus mit 
der selbständigen Wahrnehmung bestimmter Geschäftskreise 
beauftragt. Unter den Kommissionen fungirten für die laufenden 
Geschäfte des Betriebes und der Bahnunterhaltung besondere 
Betriebs- und Bauinspektoren, sowie Betriebs-Maschinenmeister, 
welche in erster Reihe für die OrEnanE, und Sicherheit des 
Betriebes und den guten Zustand der Bahn verantwortlich 
waren. Bei denjenigen Direktionen, bei denen Kommissionen 
nicht errichtet waren — Münster, Saarbrücken, Wiesbaden, 
Cassel und Frankfurt a/M. — blieb die Dienststellung der 
höheren Beamten im allgemeinen unverändert. Die Leitung 
des Werkstättendienstes, die auch den Kommissionen 
zugetheilt worden war, übernahm 1876 wieder die Direktion. 
Die Ausführung von Neubaulinien wurde von Fall zu Fall 
vom Ressortminister unter jedesmaliger besonderer Bestimmung 
der Organisation der Bauleitung in der Regel derjenigen 
Direktion übertragen, deren Verwaltungsbezirk der zu erbauen- 
den Linie am nächsten gelegen war. 
Die Organisation von 1873 bestand 7 Jahre, bis zum 
1. April 1880. Sie unterschied sich von der früheren wesent- 
lich dadurch, dass für die grösseren Verwaltungsbezirke das 
Prinzip der Arbeitstheilung im Wege der Decentralisation zur 
Durehführung gelangte. Alle diejenigen Geschäfte, welche 
einer Centralleitung für das gesammte Verwaltungsgebiet 
nicht bedurften, wurden der Direktion abgenommen und den 
Kommissionen übertragen. Thatsächlich war die Decentrali- 
sation jedoch nur unvollständig zur Durchführung gekommen. 
Die komplizirte Stellung der Kommissionen wirkte sehr zer- 
spitternd, weil sie als Abtheilungen der Direktion dieser mehr 
neben- wie untergeordnet waren. Hierdurch wurde ebenso 
sehr — gegen das Interesse des Verkehrs — die Einheitlichkeit, 
Leistungsfähigkeit und Beweglichkeit der Verwaltung, als 
auch die Oekonomie derselben beeinträchtigt. Gegenüber den 
Kommissionen als den Lokalbehörden war die Stellung und 
die Befugniss der Direktionen viel zu sehr beschränkt. Für 
ein ausgedehntes und möglichst geschlossenes Verkehrsgebiet 
musste die Direktion eine den Lokalbehörden übergeordnete 
Stellung erhalten, sodass sie ohne Schwierigkeit nach Be- 
dürfniss ändernd und regelnd in die Betriebsleitung der nach- 
geordneten Stellen eingreifen konnte. Die Organisation von 
1873 bewährte sich daher schon aus verwaltungstechnischen 
Gründen nicht. Hauptsächlich musste dieselbe aber auch des- 
halb abgeändert werden, weil der Staat anfing durch den Er- 
werb grösserer Privatbahnen das Staatseisenbahnsystem durch- 
zuführen. Er musste sich mithin eine Organisation schaffen, 
welche ihn in den Stand setzte, die grosse Aufgabe, welche er 
sich mit Durchführung derselben gesetzt hatte, zu lösen. Die 
bevorstehende umfangreiche Erweiterung der Staatseisen- 
bahnen erheischte infolge dessen insbesondere mit vermehrter 
Stärke eine durchgreifende Reform. 
3. Aus diesen Erwägungen hervorgehend wurde eine neue 
Organisation aufgestellt und am 1. April 1880 als Organi- 
sationder Verwaltung der Staatseisenbahnen- 
unddervom Staate verwalteten Privatbahnen 
in Kraft gesetzt. Die Eisenbahnkommissionen löste man auf 
und errichtete an ihrer Stelle zunächst 39 Königliche 
Eisenbahn-Betriebsämter. Gleichzeitig wurden die. 
Staatsbahndirektionen in Wiesbaden, Saarbrücken und Münster 
mit den Bezirken der Eisenbahndirektionen Frankfurt a/M. 
und Hannover vereinigt. Die Direktion der Ostbahn und der 
Niederschlesisch - Märkischen Eisenbahn erhielten die Firma 
Eisenbahndirektion zu Bromberg bezw. Berlin. Infolge des 
seit dem Jahre 1879 erfolgten Ankaufs von Privatbahnen durch 
den Staat wurden nach und nach noch die Eisenbahndirek- 
tionen Magdeburg, Köln linksrheinisch, Köln rechtsrheinisch, 
Erfurt und Altona mit einer entsprechenden Anzahl von Eisen- 
bahn-Betriebsämtern errichtet. Für die Bergisch-Märkische 
Eisenbahn bestand bereits die Königliche Eisenbahndirektion 
in Elberfeld und für die Oberschlesische Eisenbahn die König- 
liche Eisenbahndirektion in Breslau. Aus Anlass der Ueber- 
nahme dieser beiden Bahnen ‚durch den Staat wurde somit die 
Einrichtung Königlicher Behörden nicht mehr nothwendig. 
Einige andere Privatbahnen, welche in einem ähnlichen Ver- 
hältniss zum Staate standen, theilte man beim Uebergang in 
den Staatsbesitz schon bestehenden Eisenbahndirektionen zu. 
Es bestanden am Ende des Jahres 1894 11 Direktionen, denen 
insgesammt 75 Betriebsämter nachgeordnet waren. Die beiden 
Betriebsämter in Essen, welche verschiedenen Eisenbahndirek- 
tionen angehörten, legte man 1890 zusammen, um die im Ruhr- 


' kohlengebiet gelegenen Linien unter der Leitung einer Direk- 


' Verhältnissen angeschlossen. 


"wärtige ÖOrdnun 
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tion und eines Betriebsamts zu vereinigen. Auch sollte durch 
die. Zusammenlegung geprüft werden, wie sich die Verwaltung 
bei diesem. nun aussergewöhnlich grossen Betriebsamte be- 
währen würde, um daraus Lehren für eine etwaige Umgestal- 
tung der Verwaltung ziehen zu können. 

Durch die Organisation von 1889) behielt man das Prin- 


'zipder Decentralisation bei, beseitigte jedoch die 


kollegialische Führung der Geschäfte durch die Eisenbahn- 
direktionen. Nur in zwei bestimmten disziplinarischen Ange- 
legenheiten bildeten die Mitglieder der Direktion auch ferner 
ein Kollegium. In allen anderen zu dem Geschäftskreise der 
Direktion gehörenden Geschäften war zunächst der Präsident 
über die Erledigung zu bestimmen befugt. Die Direktionen 
bestanden aus dem Präsidenten. und aus der erforderlichen 
Anzahl von Mitgliedern und Hilfsarbeitern. Ihre Angelegen- 
heiten wurden von 3 Abtheilungen unter Leitung besonderer 
Dirigeuten erledigt. An der Spitze jedes Betriebsamtes stand 
ein Betriebsdirektor und unter ihm die Mitglieder und 
Hilfsarbeiter des Betriebsamtes. Die Betriebsämter waren den 
Direktionen nachgeordnet. Ihnen oblag die Erledigung aller 
Geschäfte der laufenden Bau- und Betriebsverwaltung, soweit 
dieselben nicht der Direktion oder dem Minister vorbehalten 
waren. Jeder Betriebsamts-Bezirk zerfiel in mehrere Bau- 
inspektions-Bezirke, deren Vorständen, den Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsinspektoren, in erster Reihe die Fürsorge für den 
guten baulichen Zustand der Strecken nebst den dazu gehö- 
rigen baulichen Anlagen und für die sichere Bewachung der 
Bahn, sowie die Verwaltung der Bahnpolizei übertragen waren. 


Für die Bauleitung der Neubaustrecken sah die Organisation 


die Errichtung von Eisenbahn-Baukommissionen 
in der Erwägung vor, dass diese sich unter Umständen als 
zweckmässig erweisen könnten. Von Einrichtung einer solchen 
Behörde ist jedoch nur in einem Falle Gebrauch gemacht 
worden. Die Erbauung neuer Linien wurde vielmehr entweder 


‘von den bestehenden Eisenbahndirektionen oder von einer be- 


sonderen hierfür bei denselben errichteten Neubauabtheilung 
ausgeführt. . 

‚. Die Organisation von 1880 bestand 15 Jahre. Sie war 
zu einem Zeitpunkte eingeführt worden, wo die grosse Aktion 
der Verstaatlichung im wesentlichen ihren Abschluss fand. Ihre 
innere und. äussere Ausgestaltung wurde vielfach durch Rück- 
sichten beeinflusst, welche der Verstaatlichung entsprangen. 
Was historisch zusammengehörte, zerriss man nicht. Die Ab- 
grenzung der Verwaltungsbezirke, der Direktionen sowohl als 
auch der Betriebsämter, war daher thunlichst den historischen 
Hierzu trat, dass die Ueber- 
führung der Privatbahnen in die Staatsbahnverwaltung nur 
mittelst einer ziemlich weitgehenden Decentralisation der Ver- 
waltung möglich war. Mit der bis dahin in Geltung gewesenen 
schärfer centralisirten Organisation hätte sich das Werk der 
Hinüberleitung der Privatbahnen in die Staatsverwaltung wahr- 
scheinlich viel schwieriger gestaltet und wäre jedenfalls nicht 
so rasch und glatt zum Abschluss zu bringen gewesen. Wie 
sehr historische Gründe bei der Organisation von 1880 mitge- 


wirkt haben, geht am klarsten daraus hervor, dass sie Betriebs- 


ämter von 170-450 km und. Direktionen vom 1300-4000 km 


bildete. Es war nicht die Verkehrsbedeutung der Kilometer 


allein in erster Linie dabei ausschlaggebend gewesen, sondern 
im wesentlichen, wie bereits gesagt, Rücksichtnahme auf 
überlieferte Einrichtungen. Die Erfahrungen, die man in den 
15 Jahren des Bestehens der Organisation machte, hatten nun 
gelehrt, dass es möglich war, Betriebsämter von 450 und Direk- 
tionen von 4000 km erfolgreich zu verwalten, da dieses fest 
stand, so waren Bezirke von 170 bezw. 1300 km wirthschaft- 
lich nicht berechtigt. Ferner stellte es sich heraus, dass man 
mit der Organisation zu theuer wirthschafte, und dass dieses 
Ergebniss, wenn auch nicht ausschliesslich, so doch in ersteı 
Linie auf. die Decentralisation der Verwaltung durch Verthei- 
lung der Verwaltungsgeschäfte zwischen den Direktionen und 


“ Betriebsämtern zurückzuführen war, Durch die Theilung der 
 Verwaltungsbefugnisse zwischen diesen beiden Behörden wurde 


das Schreibwerk ausserordentlich vermehrt, und die sachgo- 
mässe Bearbeitung der Geschäfte erschwert. Gerade in den 
wichtigsten und dringendsten Fällen verzögerte sich die Er- 
ledigung der Sachen zum Nachtheil der Verwaltung und des 
Publikums. Eine Reform der Verwaltung war daher nicht nur 


‘aus wirthschaftlichen, sondern auch aus geschäftlichen Rück- 
sichten geboten. 


4. Aus diesen Gründen entstand dann die Neuordnung der 
Verwaltung vom 1. d. Mts. Mit dieser Organisation kehrt 
man wieder zu dem ursprünglich bestandenen Prinzip der 
Centralisation in der Verwaltung zurück. Die gegen- 
unterscheidet sich von der früheren im 
wesentlichen dadurch, dass für Verwaltung und Betrieb des 
staatlichen Eisenbahnnetzes unter dem Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten nicht mehr, wie bisher, zwei Instanzen — Be- 
triebsamt und Direktion — bestehen, sondern nur noch eine 


Instanz, die Eisenbahndirektionen. Die untere Instanz, 


das Betriebsamt, ist beseitigt. Die von den früheren Direk- 
tionen;auf,die Betriebsämter abgezweigten Verwaltungsbefug- 
nisse sind auf die Eisenbahndirektionen zurück übertragen 
worden, die nunmehr Verwaltung und Betrieb der ihnen unter- 
stellten Strecken unter der oberen Leitung des Ministers 
wieder unmittelbar führen. Die hierdurch bedingte Verkleine- 
rung der bisherigen 11 Direktionsbezirke machte eine Vermeh- 
rung der Direktionen auf 20 nothwendig, die ihren Sitz in 
Essen, Elberfeld, Köln, Saarbrücken, Erfurt, Halle, Magde- 
burg, Cassel, Frankfurt a/M., Breslau, Kattowitz, Bromberg, 
Posen, Altona, Berlin, Hannover, Münster, Stettin, Danzig und 
Königsberg haben. 

Für die Ausführung und Ueberwachung des örtlichen 
Dienstes nach den Anordnungen der vorgesetzten Direktion 
sind besondere Ausführungsorgane, Eisenbahn-Betriebs-, Ma- 
schinen-, Werkstatts-, Telegraphen- und Verkehrsinspektionen, 
geschaffen, deren Vorständen im Vergleich zu den Vorständen 
der früheren Bauinspektionen vermehrte und erhöhte Aufgaben 
übertragen worden sind. Bezüglich der Neubauten und 
grösseren Umbauten sind die hierüber früher bestehenden Vor- 
schriften beibehalten worden, nach denen die Leitung des 
Baues in der Regel einer der vorhandenen Direktionen oder 
ausnahmsweise einer eigens dafür einzusetzenden Behörde, 
eine Eisenbahn-Baukommission, übertragen werden 
ann. 

Die Direktionen vertreten in allen Angelegenheiten inner- 
halb ihres Geschäftsbereichs die Eisenbahnverwaltung. Sie 
bestehen aus einem Präsidenten und der erforderlichen Zahl 
von Mitgliedern und Hilfsarbeitern. Die Bildung von Abthei- 
lungen, wie sie die frühere Organisation kannte, erfolgt zu- 
nächst nicht. Die Errichtung solcher ist jedoch zur Ent- 
lastung des Präsidenten in einzelnen Fällen vorbehalten 
worden. Gewisse. Verwaltungsgeschäfte, wie z. B. die Be- 
schaffung von Betriebsmitteln und Materialien, die Wagen- 
disposition, das ‚Abrechnungswesen, das Tarifwesen usw., 
welche unter der Herrschaft der früheren Organisation von 
jeder Direktion selbständig bearbeitet wurden, sind einer Di- 
rektion für den ganzen Staatsbahnbereich oder für mehrere 
Direktionsbezirke überwiesen worden. 

An der Spitze der einzelnen Inspektionen steht je ein 
Eisenbahn - Bau- und Betriebs-, Maschinen-, Telegraphen- und 
Verkehrsinspektor. Der Geschäftskreis dieser Beamten ist 
genau begrenzt und von umfangreicher Zuständigkeit. 

Die neue Organisation vom 1. d. Mts. ist seit dem Be- 
stehen der Preussischen Staatseisenbahnen die vierte Art der 
Verwal ESSEN SBnR, derselben, In ihrem inneren Ausbau 
gleicht sie zum Theil der Organisation, welche allgemein bis 
zum Jahre 1873 gültig war und auch noch bis 1880 für die 
5 kleineren Direktionsbezirke weiter fortbestand. Jedoch ver- 
leiht sie den jetzigen Inspektionsvorständen im Vergleich mit 
den damaligen einzelnen Inspektoren grössere Selbständigkeit 
und vermehrte Befugnisse. Auch lehnt sie sich im grossen 
und ganzen der bestehenden Organisation der Reichseisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen an. Jede der 4 Organisationen 
der Preussischen Staatseisenbahnen ist durch die jedesmaligen 
Zeitverhältnisse hervorgerufen und daher auch von denselben 
beeinflusst worden. Die erste und die gegenwärtige beruhen 
auf dem Prinzip der Oentralisation, die beiden anderen auf 
dem der Decentralisation. Unter der Wirksamkeit der beiden 
ersten Organisationen wurden die Geschäfte bei den Direk- 
tionen kollegialisch geführt. Durch die Organisation von 1880 
wurde dieses, wie bereits ausgeführt, dahin geändert, dass zu- 
nächst lediglich der Eisenbahndirektions-Präsident über alle 
Angelegenheiten zu bestimmen. befugt war. Nur in zwei be- 
stimmten disziplinarischen Sachen bildeten die Mitglieder dar 
Direktion ein Kollegium, welches seine Beschlüsse nach ab- 
soluter Stimmenmehrheit mit der Maassgabe fasste, dass bei 
gleicher Stimmenzahl die Stimme des Präsidenten den Aus- 
schlag gab. Diese Art der Geschäftsführung der Organisation 
von 1880 ist auch in die gegenwärtige Verwaltungsordnung 
mitübernommen worden. 

Schliesslich bleibt noch die Staatsaufsicht über die Privat- 
bahnen in Preussen zu erwähnen. 

Nach dem Gesetze über die Eisenbahnunternehmen vom 
Jahre 1838 sollte für Ausübung des Aufsichtsrechtes des Staates 
über die Privateisenbahnen ein beständiger Kommissarius er- 
nannt werden. Es wurden daher unter Zuordnung technischer 
Beamten im Laufe der Zeit Königliche Eisenbahnkom- 
missariate zu Breslau, Berlin, Altona und Köln errichtet. 
Die letztere Behörde wurde 1870 nach Coblenz verlegt. Ausser- 
dem waren Königliche Eisenbahnkommissare zu Erfurt, 
Bromberg, Hannover und Sigmaringen bestellt. Die Staats- 
aufsicht war mithin vor 1879, wo noch eine Reihe bedeutender 
Privatbahnen bestand, so geordnet, dass verschiedene Kisen- 
bahnkommissariate eingesetzt waren, die einen bestimmten 
Bezirk hatten, oder dass daneben in die Direktion einzelner 
Privatbahnen ein Staatsbeamter als Mitglied delegirt war, wie 
z. B. in die Direktion der Köln-Mindener und der Thüringi- 
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schen Eisenbahnverwaltung, oder dass drittens der Staat [die 
Verwaltung der Privatbahnen direkt übernommen hatte, wie 
der Bergisch-Märkischen und der Oberschlesischen Eisenbahn. 
Infolge des Erwerbes der grösseren Privatbahnen durch den 
Staat wurden die Geschäftsbezirke dieser Behörden und Beamten 
so®geändert, dass zuletzt nur noch ein Eisenbahnkommissariat 
in Berlin in Wirksamkeit blieb, die übrigen Aufsichtsstellen 
aber aufgehoben wurden. Anfang des Jahres 1895 waren dem 
Kommissariat in Berlin einige 60 Privatbahnen mit etwa 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten, 


Vereins - Wagenübereinkommen. Der VII. Nachtrag zu 
dem vorbezeichneten Uebereinkommen ist — nach Mittheilung 
der geschäftsführenden Verwaltung des Vereins — allseitig in 
Vollzug gesetzt worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 1071: vom 25. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend den VI. Nachtrag zu dem Vereins-Betriebs- 
reglement (abgesandt vom 25.— 30. v. Mts.). 

Nr. 1157 vom 21. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, die 
Belgische Staatsbahn, die Schweizerische Nordostbahn und 
die Schweizerische Centralbahn, betreffend den Vereins-Reise- 
verkehr (abgesandt am 30. v. Mts.). 

Nr. 1169 vom 21. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Revision der Grundzüge für den Bau 
und die Betriebseinrichtungen der Nebeneisenbahnen (abgesandt 
am 1. d. Mts.). 

Nr. 119] vom 21. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem Streit- 
falle (abgesandt am 30. v. Mts.). 

Nr. 1212 vom 22. v. Mts. an den Herrn Vorsitzenden des 
Preisausschusses und an die vorsitzenden Verwaltungen (bezw. 
die bisherige vorsitzende Verwaltung) der übrigen ständigen 
Ausschüsse des Vereins, betreffend Neuwahl einer vorsitzenden 
Verwaltung des Ausschusses für Angelegenheiten der gegen- 
seitigen Wagenbenutzung (abgesandt am 30. v. Mts.). 

Nr. 1213 am 25. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend den VII Nachtrag zu dem Vereins-Wagen- 
übereinkommen (abgesandt am 1. d. Mts.). 

Nr. 1235 vom 27. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das Verschleppungsübereinkommen (abge- 
sandt am 30. v. Mts.). 

Nr. 1252 vom 25. v. Mts. an diejenigen Verwaltungen, 

welche Abdrücke des arithmetischen Fahrschein-Verzeichnisses 
bestellt haben, betreffend das vom 1. Mai d. J. ab gültige 
arithmetische Fahrschein-Verzeichniss (abgesandt vom 
27.—29. v. Mts.). 
Nr. 1252 vom 25. v. Mts. an diejenigen Verwaltungen, 
welche Abdrücke des arithmetischen Fahrschein-Verzeichnisses 
nicht oder nur 1 Exemplar desselben bestellt haben, be- 
treffend das vom 1. Mai d. J. ab gültige arithmetische 
Fahrschein-Verzeichniss (abgesandt am 26. v. Mts.). 

Nr. 1302 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Verlängerung der Abrechnungsperiode 
un: un A Hälfte des Monats April d. J. (abgesandt am 
1. d. Mts.). 

Nr. 1822 vom 29. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
er (mit Ausnahme der Königlich Preussischen Eisenbahn- 
direktionen), betreffend Aenderungen im Kontrolwesen bezüg- 
lich des Bezirks der Königlichen Eisenbahndirektion Köln 
(rrh.) vom April d. J. ab (abgesandt am 1. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 
Staffeltarife. 

Dem Preussischen Herrenhause lag am 27. März d. J. der 
Bericht der Eisenbahnkommission über 
Vorstandes des Breslauer landwirthschaftlichen Vereins, sowie 
anderer landwirthschaftlicher Vereine vor: zu veranlassen, dass 
die in den Direktionsbezirken Berlin, Breslau und Bromberg 
geltenden niedrigeren Frachtsätze für lebendes Vieh auf das 
Gesammtgebiet der Preussischen Staatseisenbahnen ausge- 
dehnt und die generelle Einführung der Staffeltarife in Erwä- 
gung gezogen werde. 

Im Laufe der Verhandlungen nahm der Herr Minister 
der öffentlichen Arbeiten Veranlassung, sich folgendermaassen 
über die Staffeltarife auszusprechen: „M. H.! Es ist vielfach 
und auch in der Petition, die heute hier in diesem hohen 
Hause zur Berathung steht, die Behauptung aufgestellt worden, 
dass in den Gütertarifen der Preussischen Staatseisenbahnen 


die Petitionen des 


2 100’km! unterstellt. Von diesen 60 Bahnen haben nur 10 Bahnen 
Strecken von 70 km und darüber; alle übrigen sind ganz kleine 
Bahnen. Das Eisenbahnkommissariat in Berlin wurde durch 
die Organisation vom 1. d. Mts. ebenfalls aufgelöst. Mit 
der Beaufsichtigung der Privatbahnen sind die Präsidenten der 
Direktionen, in deren Bezirken dieselben liegen, als Kommissare 
des Ministers beauftragt worden. 


A. Janke, Eisenbahnsekretär in Posen. 


behauptet, dass dies seit der Einführung des Reformtarifs der 
Fall sei. Dieser Ansicht gegenüber möchte ich die Thatsache 
ins Feld führen, dass für die heutigen Gütertransporte, nach 
den früheren Tarifen bemessen, 100 Millionen Mark und dar- 
über mehr gezahlt werden müssten, als das unter den gegen- 
wärtigen Tarifen der Fall ist. Es kann also von einer Stag- 
nation in den Gütertarifen doch wohl kaum die Rede sein. 
Gerade die Tarife für die Massengüter sind in sehr wesent- 
licher Beziehung ermässigt worden. Diese Ermässigungen 
haben sich zumeist vollzogen in der Form der Staffeltarife. 
Schon der Spezialtarif III unseres Normal -Tarifschemas ist 
ein Staffeltarif, wenn auch ein sich in sehr mässigen Grenzen 
abstaffelnder. Dagegen sind die Ausnahmetarife, unter deren 
Herrschaft mehr als 48 2 der gesammten Waaren befördert 
werden, fast ausnahmslos Staffeltarife. Es ist daher einiger- 
maassen befremdend, dass das Verlangen in dieser Petition 
sowohl wie in weiten Kreisen unseres Landes dahin geht, das 
jetzige Tarifsystem vollständig über den Haufen zu werfen 
und statt dessen für alle Güter ein gleichförmiges Staffeltarit- 
system einzuführen. Es wird einer derartigen Maassregel der 
grosse Vorzug nachgerühmt, dass dann auf alle Ausnahmen 
verzichtet, die ganze Vielgestaltigkeit der Tarife mit einem 
Schlage beseitigt und die Möglichkeit geschaffen werden 
könne, nach allen Seiten gerechte und gleichmässige Tarife 
für den Gütertransport einzuführen. Das klingt ja ganz schön 
und annehmbar, in Wirklichkeit wird es aber nicht durch- 
führbar sein, eine solche Maassregel ohne die allergrössten 
wirthschaftlichen Verschiebungen, und damit wirthschaftliche 
Nachtheile herbeizuführen. ir würden die Bedingungen, 
unter denen die Landwirthschaft, die Industrie, der Handel 
heut zu Tage arbeitet, vollständig über den Haufen werfen 
und würden dem einen Vortheil, dem andern Nachtheil, allen 
aber eine Aenderung ihrer Produktions- oder Absatzbedin- 
gungen zufügen. Dass eine Aenderung dieses Tarifsystems 
nur mit der allergrössten Vorsicht in Erwägung genommen 
werden kann und in der Ausführung den allergrössten Schwie- 
rigkeiten begegnen müsste, bedarf meines Erachtens kaum 
einer weiteren Ausführung. Es ist auch irrig, wenn man an- 
nimmt, dass man, wenn eine solche Maassregel ausgeführt 
worden wäre, damit nun zu stabilen Zuständen käme, und 
noch irriger, wenn man solche als wünschenswerth hinstellen 
würde. Wenn heute ein derartiger allgemeiner Normaltarif 
eingeführt werden würde, würden wir morgen wieder dazu 
schreiten, Ausnahmetarife zu bilden. Es würden uns Land- 
wirthschaft, Industrie und Handel dazu zwingen, denn sie 
können ohne eine derartige Individualisirung des Tarifwesens 
unmöglich wirthschaften. Es kommt nur darauf an, ob die 
Grundlagen für derartige Ausnahmetarife gerechtfertigt sind 
oder nicht. Der Referent, Graf Frankenberg, hat darauf auf- 
merksam gemacht, dass bei der Einführung des Reformtarifs 
man sich gefreut habe, dass nun endlich die Zeit der Willkür, 
insbesondere die Zeit der Differentialtarife, verschwunden 
wäre. Die Differentialtarife bestehen für die Preussische 
Staatseisenbahn-Verwaltung schon lange nicht mehr und haben 
wohl auch kaum jemals bestanden. Wir haben im ganzen 
Bereich der Eisenbahnverwaltung keinen einzigen Differential- 
tarif. Unter Differentialtarif verstand man jederzeit und ver- 
steht man auch heute einen solchen Tarif, der für weitere 
Entfernungen absolut niedrigere Frachten ergibt, wie für 
nähere Entfernungen. Ein solcher Differentialtarif besteht 
nicht; selbst der so vielfach angefochtene}Russische Getreide- 
tarif nach Königsberg und Danzig ist in diesem Sinne kein 
Differentialtarif, denn die Sätze sind von jeder Russischen 
Station aus absolut höher, als von der von Königsberg und 
Danzig am weitesten entfernt gelegenen Station des Inlandes. 
Meine allgemeine Stellung zu dem Staffeltarif habe ich ja 
wiederholt auch in diesem Hause dargelegt. Ich halte noch 
heute das System der Staffeltarife für den Gütertransport für 
ein wirthschaftliches und finanziell richtiges. Allein ich bin 
nicht der Meinung, dass man nur Staffeltarife nach gleicher 
Formel für alle Güter und alle Verkehrsbeziehungenieinführen 
kann. Wohl aber bin ich der Meinung, dass man sich da, wo 
eine Reform der Gütertarife im einzelnen als nothwendig sich 
ergibt — und wenn man von einer Reform der Tarife spricht, 
so meint man natürlich immer eine Ermässigung, eine Reform 


seit langen Jahren eine Stagnation eingetreten sei; ja, es wird nach oben hat hie jemand ins Auge gefasst, wenigstens im 
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Lande nicht —, in erster Linie die Frage vorzulegen hat, ob 
diese Reform sich nicht in der Form der Staffeltarife zu voll- 
ziehen hat. Nun bin ich ferner der A nune, dass das System 
der Staffeltarife sich in der Regel insbesondere eignet für die 
Produkte und Hilfsstoffe der Landwirthschaft. Das ist nicht 
nur meine Auffassung, sondern auch die Auffassung der Staats- 
regierung; sie ist auch bei wiederholter Gelegenheit ausge- 
sprochen und thatsächlich demgemäss auch verfahren worden. 


Der Getreidetarif vom 1. September 1891 — der viel angefoch- | 


tene und leider am 1. September 1894 gefallene — war ein 
Staffeltarif, und zwar ein wirksamer Staffeltarif, der es ermög- 
lichte, auf weite Entfernungen das Getreide zu verfrachten. 
Auf die Gründe näher einzugehen, die seiner Zeit zur 
Aufhebung dieses Tarifs geführt haben, darf ich wohl ver- 


zichten; sie sind so häufig erörtert worden, dass, glaube ich, 


wohl kaum jemand im Lande darüber im unklaren ist. Die 
Nichtwiedereinführung von Staffeltarifen ist zwar nach keiner 
Richtung hin verbindlich zugesagt worden und konnte auch 
‚nieht zugesagt werden; dagegen würde es meines Erachtens 
doch den Voraussetzungen, unter denen seiner Zeit der Handels- 


' Kalenderjahre zusammenfällt: 


vertrag mit Russland abgeschlossen und auch die Aufhebung 
des Identitätsnachweises vom Reichstag genehmigt worden | 


ist, nicht entsprechen, wenn wir die Getreidestaffeltarife, wie | 
sie am 1. September 1891 eingeführt worden und am 1. August 
1894 aufgehoben sind, nunmehr wieder ins Leben rufen würden. | 


Es ist vielfach angeregt worden, man möchte den sogenannten 
Ostbahn-Staffeltarif doch auch beseitigen; er habe keinen 
grossen Nutzen für die östlichen Provinzen, er diene aber 
andererseits dazu, einmal den westlich von Berlin gelegenen 
Landwirthen, also beispielsweise in der Mark Brandenburg, 
die Konkurrenz auf dem Berliner Markt zu erschweren; er 
diene aber zweitens dazu — und das ist als besonders fatal 


hervorgehoben worden —, den Berliner Markt und die Berliner 


Getreidebörse allmächtig zu machen für den Getreidehandel, 
und aus diesem Grunde möge man den Ostbahn-Getreidestaftel- 
tarif beseitigen. 

M 


. H., als seiner Zeit die Aufhebung des allgemeinen | 
Getreidestaffeltarifs von 1891 im Landes -Eisenbahnrath be- | 


fürwortet wurde, wurde von Seiten der Landwirthe, nament- 
lich der östlichen Gegenden, gesagt: wenn das Opfer gebracht 
werden muss, dann setzen wir doch als selbstverständlich 
voraus, dass wir wenigstens unsere alten Ostbahn-Staffeltarife 
behalten dürfen, die uns ermöglichen, zu billigen Preisen nicht 
nur nach Berlin zu kommen, sondern zu billigen Preisen auch 


unsere Ostseeprovinzen aufzusuchen. Denn der Östbahn-Staffel- | 


tarif gilt nach jeder Richtung und gilt nicht blos für Berlin. 
Ich muss sagen, ich kann die Gründe nicht wohl einsehen, die 
dafür sprechen sollten, im Interesse der Produzenten östlich 
von Berlin diesen Getreidestaffeltarif zu beseitigen und dafür 
den höheren Normaltarif wieder einzuführen; es würde das 
unzweifelhaft für eine grosse Anzahl von Produzenten immer- 
hin nicht unerhebliche Erschwerungen in dem Absatz ihrer 
Produkte sowohl auf dem Berliner Markt, wie nach den See- 
plätzen hervorrufen. 
näher untersucht und erörtert werden. Wie gesagt, im Jahre 
1894 hat man sich für Beibehaltung dieser Ostbahn - Staffel- 
tarife sehr lebhaft ausgesprochen.“ 

Der Herr Minister wies sodann zahlenmässig nach, dass 
die Angriffe gegen den $ 19 des Russischen Handelsvertrages 
bezw. die Zusatzbestimmung zu $ 19 unbegründet seien und 
erklärte schliesslich bezüglich der vorliegenden Petition, die 


Staatseisenbahn-Verwaltung sei bereit, die Erstreckung der 


Viehtarife auf das ganze Staatseisenbahn-Netz in Erwägung 
zu ziehen und eine dementsprechende Vorlage demnächst an 
den Landes-Eisenbahnrath gelangen zu lassen. 


seitigen Verkehr zwischen den Eisenbahnen Deutschlands 
und Luxemburgs. 


Die in der Bekanntmachung des Reichskanzlers vom 
9. Februar d. J. (Reichs-Gesetzbl. S. 101 ff.) veröffentlichte neue 
Fassung der Anlage B zur Verkehrsordnung für die Eisen- 
bahnen Deutschlands (vergl. auch Nr. 15 S. 128 d. Ztg.) findet, 
nachdem die Grossherzoglich Luxemburgische Regierung auf 
Grund der mit ihr getroffenen Vereinbarung ihr zugestimmt 
hat, nach einer Bekanntmachung des Reichkanzlers vom 
29. März d. J. auch im Deutsch-Luxemburgischen Wechsel- 
. verkehr Anwendung. 


Betriebsergebnisse im Monat Februar d. J. 


Die im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte, in dem „R.-u.Pr. 
St.-A.“ veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse Deut- 
scher Eisenbahnen für den Monat Februar d. J. ergibt für die 
. 68 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden Monat des 
Vorjahres im Betriebe waren und zur Vergleichung gezogen wer- 
den konnten, mit einer Gesammtbetriebslänge von 38 581,61 km, 
‚folgendes: Im Monat Februar d. J. betrug die Einnahme: 
a)ausdem Personenverkehr: im ganzen 17694 645 U 


Indess mag ja diese Frage noch einmal | 


oder 1343846 „4 weniger als in demselben Monat des Vor- 
jahres und auf 1 km Betriebslänge 468 „4 oder 8,06 % weniger 
als in demselben Monat des Vorjahres; b) aus dem Güter- 
verkehr: im ganzen 62741469 „4 oder 1301598 „4 weniger 
als in demselben Monat des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 1631 4 oder 3,22 % weniger als in demselben Monat des 
Vorjahres. 

In der Zeit vom Beginn des Etatsjahres bis 
Ende Februar d. J. betrug die Einnahme: A. Bei den- 
jenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr die Zeit vom 1. April 
bis 81. März umfasst: a) aus dem PiS#A dr alyerklahı: 
im ganzen 264112864 „4 oder 6058147 4 mehr als in 
demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 8571 .# oder 0,80 % mehr als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
672 455 514 .#. oder. 6358871 % mehr als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 21448 .u 
oder 0,53 $ weniger als in demselben Zeitraum des Vorjahres 
B. Bei denjenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr mit dem 
a) aus dem Personen- 
verkehr: im ganzen 6901362 ‚4 oder 396341 .X4 weniger 
als in demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Be- 
triebslänge 1 011 44 oder 5,69% weniger alsin demselben Zeitraum 
des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
18 072872 .M oder 82275 .4 weniger als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 2617 4 oder 
0,72 % weniger als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 

Eröffnet wurde am 20. Februar die Strecke Eilenburg- 
Düben 17,70 km (Königliche Eisenbahndirektion in Erfurt). 


Betriebseröffnungen. 


Die Kleinbahn Königswusterhausen-Mitten- 
walde-Töpchin mit den Stationen Königswusterhausen 
Kleinbahnhof, Schenkendorf, Mittenwalde, Gallun Dorf, Gallun 
Bahnhof, Motzen Bahnhof, Motzen Mühle und Töpehin ist nun- 
mehr vollständig eröffnet worden. Die Station Gallun Dorf 
dient dem Personenverkehr, die Station Motzen Mühle dem 
Personen- und Stückgutverkehr, alle übrigen Stationen dem 
Gesammtverkehr. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 

Direktionsbezirk Erfurt. Die an der Bahn- 
strecke Oberröblingen a. H.-Allstedt gelegene Haltestelle Nie- 
derröblingen, welche bisher schon für den Personen-, 
Gepäck-, Eilgut-, Frachtstückgut- und Wagenladungsverkehr 
eingerichtet war, ist am 1. d. Mts. auch für die Abfertigung 
von lebenden Thieren eröffnet worden. 

Direktionsbezirk St. Johann-Saarbrücken. 
Nach einer Mittheilung der Königlichen Eisenbahndirektion 
(linksrh.) zuKöln ist am 1. d.Mts. der an der Bahnstrecke Trier- 
Hermeskeil zwischen Lampaden und Zerf gelegene Haltepunkt 
Hentern für den Personenverkehr ohne Gepäckabfertigung 
eröffnet worden. 

Sächsische Staatseisenbahnen. Am ]1.d.Mts. 
ist der an der Linie Zwickau-Chemnitz zwischen dem Bahnhof 


ı Zwickau und dem Haltepunkt Oberrothenbach neu errichtete 


Haltepunkt Zwickau für den Personen- und Gepäckverkehr 
eröffnet worden. 


Badische Staatseisenbahnen. 


Zu der Notiz in Nr. 25 S. 219 d. Ztg. über die Einführung 
von Kilometerheften für den Personenverkehr auf den Badi- 


ı schen Bahnen bemerken wir berichtigend, dass für Schnell- 
ı züge keine Erhöhung des Fahrpreises eintritt, die Kilometer- 


| hefte vielmehr für alle fahrpl ässi ‚ die betreffende Wa- 
Vereinbarung erleichternder Vorschriften für den wechsel- a Le per 7 


genklasse führenden Züge mit einziger Ausnahme der Orient- 
expresszüge gelten; für die Benutzung der letzteren ist der 


 tarifmässige Zuschlag zu entrichten. 


Preussische Staatseisenbahnen. 
Umgestaltung der Gütertarife 


Am 1.d. Mts. sind für den Verkehr der Preussischen 
Staatsbahnstationen untereinander die bisherigen Binnen- und 
Wechsel-Gütertarife der Preussischen Staatsbahnen aufgehoben 
worden. An Stelle derselben sind die in der Bekanntmachun 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu Berlin vom 26. März d.J. 
(vergl. Nr. 26 S. II und III d. Ztg.) bezeichneten Gruppen- und 
Gruppenwechsel-Tarife getreten. 


Fahrpreisermässigungen 


Mit der am 1. d. Mts. in Kraft getretenen Neuordnung 
der Preussischen Staatsbahnverwaltung ist bezüglich der 
Zuständigkeit in der Gewährung von ’ Fahrpreisermässi- 
gungen für Gesellschaftsfahrten usw. eine wichtige Aende- 
rung eingetreten. Die Entscheidung über die Bewilligung 
von Fahrpreisermässigungen für Gesellschaftsfahrten mit 
Einschluss der, Schulfahrten und der Reisen der Ferien- 


kolonien ist nämlich nunmehr nicht den an die Stelle der 
Königlichen Eisenbahn - Betriebsämter tretenden König- 
lichen Eisenbahn - Verkehrsinspektionen, sondern zur Wah- 
rung grösserer Einheitlichkeit den Königlichen Eisenbahn- 
direktionen ausschliesslich vorbehalten. Derartige Anträge 
sind somit hinfort an letztere zu richten. 


Freifahrtordnung. 


An Stelle der bisherigen Freifahrtordnung vom 18. Okto- 
ber 1889 ist mit Gültigkeit vom 1. d. Mts. die in Nr. 6 des 
Eisenbahn-Verordnungsblattes veröftentlichte Freifahrtordnung 
vom 5. März 1895 getreten. 


Geldbelohnungen der Arbeiter. 


Bei den Preussischen Staatseisenbahnen werden bekannt- 
lich auf ministerielle Anordnung den langjährig beschäftigten 
Arbeitern bei Vollendung einer 25-, 35- und 50 jährigen zufrie- 
denstellenden Beschäftigung im Eisenbahndienst besondere 
Anerkennungen in Form einmaliger Geldbelohnungen zum Be- 
trage von 25—100 .“. zu theil. Im Jahre 1894 sind in dieser 
Weise 1310 Arbeiter bei Vollendung des 25., 277 Arbeiter bei 
Vollendung des 35. und 14 Arbeiter bei Vollendung des 50. Be- 
sehäftigungsjahres belohnt und dafür im ganzen annähernd 
52000 „4 autgewendet worden. Ferner haben 7 der ältesten 
Arbeiter der Staatseisenbahn-Verwaltung durch Verleihung des 
Allgemeinen Ehrenzeichens eine Allerhöchste Auszeichnung 
erhalten. 


Saalbahn. 


Die ausserordentlichen Generalversammlungen der Ge- 
sellschaft werden auf den 26. d. Mts. einberufen. Für alle drei 
Generalversammlungen besteht gleichmässig folgende Tages- 
ordnung: 1. Beschlussfassung über das Angebot der Preussi- 
schen Regierung vom 21. Februar d. J., betreffend den käuf- 
lichen Erwerb: der Saalbahn. 
diesen Erwerb abzuschliessenden Vertrags; 2. Beschlussfassung, 
dass von der Perfektion des Vertrags an, unter Abänderung 
des $ 23 des Gesellschaftsstatuts, jede Stamm- und Stamm- 
Prioritätsaktie eine Stimme gewährt; 3. Beschlussfassung, 
dass die Bestimmungen des Vertrags von dem gleichen Zeit- 
punkt an die Geltung statutarischer Festsetzungen erhalten. 


Werrabahn. 


Die Preussische Regierung hat die Gegenforderung des 
Aufsichtsraths für die Verstaatlichung der Bahn (vergl. Nr. 23 
S. 203 d. Ztg.) abgelehnt und fordert die Entscheidung der 
Generalversammlung über ihren Antrag. 


Bahnamtliche Güteranfuhr in Berlin. 


Zur Erleichterung der bahnamtlichen Anfuhr von Eil- 
und Frachtstückgütern zu den Berliner Bahnhöfen werden vom 
1. d. Mts. ab von den Eisenbahn-Dienststellen (Fahrkartenaus- 
gabe-, Gepäck-, Eilgut-, Güterabfertigungs- und Auskunfts- 
stellen) und den bahnamtlichen Rollfuhrunternehmern An- 
meldekarten kostenlos an das Publikum verabfolgt. Wer die 
bahnamtliche Abholung von Gütern aus der Wohnung oder 
den Geschäftsräumen wünscht, hat in der Karte nur die An- 
zahl der Frachtstücke, ihr ungefähres Gewicht und den Be- 
stimmungsort anzugeben und dieselbe unfrankirt in einen 
Berliner Postbriefkasten zu werfen. Die Grenzen, innerhalb 
deren diese Postbriefkasten angebracht sind, ergeben sich aus 
dem Berliner Adressbuch beigegebenen Plane und sind dort in 
blauer Farbe dargestellt. Einer Angabe des Abgangsbahnhofs 
in der Anmeldekarte bedarf es nicht. Aus der Beförderung 
der Anmeldekarte erwachsen dem .Absender keine Kosten. 
Ausser der Anmeldung in der oben bezeichneten Weise sind 
indess auch schriftliche Anmeldungen in jeder anderen Form, 
ebenso mündliche, einschliesslich telephonischer Anmeldungen, 
mit der gleichen Wirkung bei den Güterabfertigungsstellen 
oder dem Rollfuhrunternehmer zulässig. Die Abholung der so 
angemeldeten Güter erfolgt bei Erehiaut spätestens inner- 
halb 10, bei Eilgut spätestens innerhalb 6 Geschäftsstunden 
nach Eingang der Anmeldekarten bei der Abfertigungsstelle 
bezw. bei dem Unternehmer gegen Rückgabe des grösseren 
Kartentheils als Quittung. 


Untergrundbahnen. 


Die Gesellschaft für den Bau von Untergrundbahnen hat 
dem Berliner Magistrat angezeigt, dass sie beschlossen habe, 
im Vertrauen auf das Wohlwollen der städtischen Behörden 
ein Probestück für den Spreetunnel zwischen Stralau und 
Treptow ungesäumt in Angriff zu nehmen, wozu bereits die 
erforderlichen Vorbereitungen eingeleitet seien. Sie bittet den 
Magistrat um baldige Mittheilung der Bedingungen für die 
Herstellung der elektrischen Bahn vom Schlesischen Bahnhof 
nach Treptow. Um das Unternehmen rentabel zu machen, 
beabsichtigt die Gesellschaft, die Bahn vom Schlesischen 
Bahnhof ab nach dem Innern der Stadt weiter zu führen, wozu 
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sie schon jetzt die prinzipielle Genehmigung erbittet. Ob der 
Spreetunnel bis zur Eröffnung der 1896er Gewerbeausstellung 
betriebsfähig hergestellt werden könne, stehe noch in Frage. 

Der Magistrat hat bei der Stadtverordnetenversammlung 
beantragt, dieselbe wolle sich damit einverstanden erklären, 
dass der Gesellschaft, sofern diese den Tunnelbau zwischen 
Stralau und Treptow in den Dimensionen, wie solche für den 
Betrieb einer elektrischen Strassenbahn nothwendig sind, aus- 
führt und sich verpflichtet, den elektrischen Strassenbahn- 
betrieb vom Schlesischen Bahnhof her durch den Tunnel bis 
zu einer Aufzugsstelle im Treptower Park hindurchzuführen, 
prinzipiell seitens des Magistrats die Zustimmung zu der elek- 
trischen Niveaubahn unter folgenden ‚Bedingungen ertheilt 
werde: a) dass die Unternehmerin sämmtliche Kosten, welche 
direkt oder indirekt durch die Bauausführung und den Betrieb 
entstehen, allein trägt; b) dass die Dauer des Bestehens und 
des Betriebs der Bahn nur auf solange bemessen werden soll, 
als der Tunnel besteht, fahrbar ist und im Betrieb erhalten 
wird, dass aber, abgesehen von vorstehend b) die Dauer der 
Zustimmung (seitens des Magistrats) eine begrenzte sein soll 
und über eine Maximalzeit hinaus, welche auf etwa 50 Jahre 
bemessen wird, nicht währen soll. 


Strassenbahnen. 


Braunschweigische Strassenbahn. Die Ge- 
neralversammlung genehmigte einstimmig die Uebernahme des 
Baues und Betriebs der elektrischen Bahn Braunschweig- 
Wolfenbüttel. 

Hamburger Strassenbahn. Die Generalver- 
sammlung genehmigte die Abrechnung für das Jahr 1894 
(vergl. Nr. 23 S. 203 d. Ztg.) und ertheilte Entlastung. Der 
Antrag, betreffend Ermächtigung der Verwaltung zur Aus- 
gabe neuer Aktien und Obligationen in Höhe von zusammen 
8 000 000 nicht unter pari wurde durch Zuruf angenommen. 

Mecklenburgische Strassenbahn. In der 
Generalversammlung wurden der Abschluss und das Gewinn- 
und Verlustkonto genehmigt und die Dividende für 1894 auf 
1,25 2 festgesetzt. 


Aus Frankreich. 
Tarifgenehmigung. 


Durch die Ministerialerlasse vom 28. September und 
1. Dezember 1883 wurde die Frist bis zur Inkrattsetzung der 
genehmigten Tarife auf 14 Tage festgesetzt, wenn nur ein 
Netz von dem Tarif berührt wird, und auf 4 Wochen, wenn es 
sich um Verbandstarife handelt. Diese Fristen sind nur an- 
wendbar, wenn die Tarife ohne weiteres genehmigt sind; keine 
Bestimmung ist dagegen für den Fall getroffen, dass die Ge- 
nehmigung an Bedingungen geknüpft wird. Der Minister der 
öffentlichen Arbeiten hat daher durch Erlass vom 13. Fe- 
bruar d. J. folgendes bestimmt: Eine Frist von 14 Tagen von 
der Zustellung einer an Bedingungen :geknüpften Tarifgeneh- 
migung soll den Gesellschaften genügen, nicht nur um dem 
Ministerium ihre ausdrückliche Zustimmung mitzutheilen, son- 
dern auch um ihre Einwände vorzutragen, wenn die betref- 
fenden Fragen keine neue Prüfung erfordern, oder im ent- 
gegengesetzten Fall, um diese Thatsache unter annähernder 
Angabe des zur erneuten Prüfung erforderlichen Zeitraums 
anzuzeigen. Für Verbandstarife kann die Frist 4 Wochen be- 
tragen. 


Eisenbahnbeförderung der Truppen. 


Der Minister der öffentlichen Arbeiten hat auf Grund 
einiger mit den Eisenbahngesellschaften vereinbarten beson- 
deren Verträge, sowie des Erlasses vom 2. Juni 1894 eine An- 
weisung für die Eisenbahnbeförderung der Truppen gegeben, 
durch welche 32 Entscheidungen oder Rundschreiben aufge- 
hoben werden. Von den neuen Bestimmungen sind bemerkens- 
werth: Unteroffiziere und Mannschaften fahren in III. Wagen- 
klasse oder in besonders eingerichteten Güterwagen. Künttig 
wird diese Regel auch auf die noch nicht zu Offizieren beför- 
derten Zöglinge mehrerer höherer Militär - Bildungsanstalten 
anwendbar, wenn diese Zöglinge in Gesammtheit mit Waffen 
und Gepäck reisen; wenn sie dagegen einzeln oder in Abthei- 
lungen ohne Ausrüstung reisen, so werden sie in die [I. Klasse 
zugelassen. Die das MI Kenne von Amelie les Bains 


' verlassenden Mannschaften, deren Gesundheit besondere Vor- 


sicht erfordert, haben künftig Anspruch auf Zulassung zur 
II. Wagenklasse. Die Beförderung von Gefangenen darf in 
II. Klasse nur dann erfolgen, wenn die in demselben Zuge und 
auf derselben Strecke für derartige Transporte vorbehaltenen 
Abtheile besetzt sind. Die Kosten der Truppenbeförderung 
zum Zwecke der Aufrechterhaltung der öffentlichen Ordnung 
sind stets vom Kriegshaushalt zu tragen. 


Gesetzentwurf gegen Ausstände der Eisenbahnbediensteten. 


Der im Senat zu diesem Zweck eingebrachte Gesetzent- 
wurf (vergl. Nr. 11 S. 93 d. Ztg.) hat die Regierung bewogen, 
ihrerseits einen bezüglichen Gesetzentwurf auszuarbeiten, Nach 
dem Regierungsentwurf soll das Recht des Ausstandes den- 
jenigen Gruppen von Beamten und Arbeitern genommen wer- 
den, die nach Art. 51 des Aushebungsgesetzes vom 17. Juli 
1889 im Falle der Mobilmachung von der Gestellung entbunden 
sind. Dieser Artikel unterscheidet 3 Gruppen; die erste umfasst 
Beamte, die, obwohl sie in Friedenszeiten der Kriegs- und 
Marineverwaltung nicht unterstehen, am Tage der Mobil- 
machung zur Verfügung des Kriegs- oder Marineministers ge- 
stellt werden und die Befehle eines dieser beiden Minister zu 
«rwarten haben. In diese Gruppe gehören u. a. die Arbeiter 
der Waffenplätze und Militäranlagen im allgemeinen, ferner 
die technischen Abtheilungen und die Bediensteten des tech- 
nischen Eisenbahn-Betriebsdienstes, alsdann die Post- und Te- 
ESPDR nennen, Allen diesen Bediensteten soll die gemein- 
schaftliche Einstellung der Arbeit nach dem Regierungsent- 
wurf verboten werden. 


Elektrische Züge auf der Westbahn. 


Die Westbahn hat mit der Heilmann - Genossenschaft 
einen Vertrag geschlossen, durch den sich letztere verpflichtet, 
im Juni d. J. zwei elektrische Lokomotiven von 100 t, die 200 t 
mit einer Schnelligkeit von 100 km in der Stunde ziehen 
können, zu liefern. Diese Lokomotiven, welche die dreifache 
Zugkraft der im vorigen Jahre auf der Linie nach Nantes ver- 
suchsweise in Dienst gestellten Maschinen haben sollen, wer-, 


den in den Werkstätten des Hauses Cail gebaut; sie sollen auf | 


der Linie Paris-Dieppe Verwendung finden und diese Strecke 
in 2 Stunden zurücklegen. 


Betriebseröffnung. 


Von der Sceaux-Eisenbahn soll am 12. oder 13. d. Mts. | 
die Pariser Neubaustrecke vom Denfert - Rochereauplatz nach 


der Soufflotstrasse dem Betriebe übergeben werden. 


Aus der Schweiz. 


Huttwil-Wolhusenbahn. 


Das am Anfang des Monats März d. J. in Luzern, Basel 
und Bern zur Zeichnung aufgelegte 4,5% Anlehen erster Hypo- 
thek der vorgenannten Unternehmung im Betrage von 500000 
Francs ist mit 3360000 Frcs., also beinahe fünffach über- 
zeichnet worden. 


Simplondurchstich. 


Ueber die Mailänder Konferenz wird berichtet, dass die 
Italienischen Delegirten vorbehaltlos dem Projekte von 1893 
ihre Zustimmung gaben. 


Jura-Simplonbahn., 


Das Eidgenössische Eisenbahndepartement hielt im Auf- 
trage des Bundesrathes dieselbe vor einiger Zeit an, die Geleis- 
anlagen einer Anzahl Stationen ihres Netzes irn Interesse der 
militärischen Betriebsfähigkeit zu erweitern. Soweit ihr nun 
die Forderungen des Bundesrathes als zu weitgehend erschienen, 
verlangte die Direktion genannter Gesellschaft theilweisen 
Kostenersatz. 
abgewiesen, worauf nun die ‚Jura-Simplonbahn den Prozess 
beim Bundesgericht einleiten will. 

In einem dem Bundesrathe von Seiten dieser Bahn unter- 
breiteten Programm für die jährlichen Ausgaben für Erweite- 
rungen und Verbesserungen hält dieselbe dafür, in den nächsten 
8 bis 10 Jahren für diesen Zweck pro Jahr nur 800000 Fres. 
oder mit Inbegriff der Rollmaterial- und Mobiliaranschaffungen 
950000 Fres. aufwenden zu können. 

Hierauf antwortete der Bundesrath, dass er zu den ein- 
zelnen Posten des Budgets nicht Stellung nehmen und durch 
Festsetzung bestimmter Summen auf 10 Jahre hinaus sich nicht 
binden lassen könne, da das Bahnnetz den wechselnden An- 
forderungen des Verkehrs entsprechen müsse. Zudem stünden 
die von der Bahn in Aussicht genommenen Beträge wesentlich 
unter demjenigen, was zur Erfüllung der Forderungen der 
Kontrole nothwendig sei. Die für Signale und Telegraph vor- 
en Verwendungen genügten ebenso wenig, wie diejenigen 

ür Einfriedigung, Barrieren, Beleuchtung usw. Die für 
Stationserweiterungen und Vollendungsarbeiten vorgesehene 
Jährliche Summe sei ganz unzureichend. Die Aufsichtsbehörde 
müsse fordern, dass vor allem die schon seit langem verlangten 
tungen und Verbesserungen zur Ausführung gebracht 
werden. 

Auch verlangte sie die Ausrüstung der Stationsweichen 
mit Verriegelung. Mit dem Programm der Jura-Simplonbahn 
über Verstärkungsarbeiten und eiserne Brücken ist der Bundes- 
rath im allgemeinen einverstanden in der Meinung, dass die 
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Verstärkungen bis Ende 1898 durchgeführt sein müssten. Er 
verlangt bis spätestens Ende 1900 Legung des zweiten Geleises 
auf den Strecken St. Maurice-Martigny, Cully-Lausanne, Renens- 
Daillens, Neuenburg-Auvernier und Lausanne-Palezieux. 

Die beiden Wintermonate Januar und Februar haben 
sich der Jura-Simplonbahn ausserordentlich fühlbar gemacht. 
Die provisorischen Einnahmen während des Monats Februar 
stellen sich auf 1397000 Fres. gegen 1622000 Fres. vor einem 
Jahre, mithin um 225 000 Fres. geringer. Gleichzeitig vermehrten 


' sich die Ausgaben von 1053000 F'res. für 1894 auf 1 152000 Fres. 


in diesem Jahre. Der Gesammtüberschuss ist somit im letzten 
Monate nur 245000 Fres. gegen 569000 Fres. im vorigen Jahre, 
d. h. um 324000 Frcs. geringer und während der beiden letzten 
Monate um 394000 Frces. oder gegen definitiv 435359 Fres, 
niedriger. 


Gotthardbahn. 


Wie vorauszusehen war, machten sich die grossen Ver- 
kehrsstörungen vom Monat Februar sowohl im Personen- als 
auch im Güterverkehr gegenüber dem korrespondirenden Monat 
des Vorjahres fühlbar. Die Einnahmen stellen sich auf 
approximativ 930000 Fres. ‘gegen 1000000 F'res. und die Aus- 
gaben auf 600000 Fres. gegen 570000 Frcs. Das Minus von 
70000 Fres. in den Einnahmen und das Plus von 30000 Fres. 
in den Ausgaben reduzirt demnach den letztjährigen Februar- 
überschuss von 430000 Frecs. dieses Jahr auf 330000 Fres. Der 
Gesammtüberschuss stellt sich demnach auf 605 000 Fres. gegen 
790 000 Fres. gleichzeitig für 1894. 


Aus England. 


Neue Eisenbahnentwürfe. 


Acworth, der bekannte Englische Eisenbahnschriftsteller, 
äussert sich in der „Railroad Gazette“ eingehender über die auf 
der Tagesordnung stehenden neuen Eisenbahnentwürfe. Der 
Bau von Hauptbahnen befindet sich im grossen und ganzen in 
einem Beharrungszustande. Die Nackenschläge, welche die 
anlagesuchenden Kapitalisten in den letzten Jahren erfahren 
haben, machen diese kopfscheu und um uns in London wirkt 
der Einfluss der Stadtsozialisten, die im Grafschaftsrath sitzen, 
hemmend. 

In London, wo die Vorschläge für neue städtische Ver- 
kehrsmittel einem wahren Nothstande entsprungen sind, zeigt 
sich, dass die Befriedigung in Gestalt wirthschaftlicher 
Eisenbahnunternehmungen nicht mehr möglich ist. Vor einigen 
Jahren wurde eine ganze Anzahl von Genehmigungen für neue 
Untergrundbahnen, an denen es so sehr mangelt, ertheilt. Nur 
eine ist imstande gewesen, das erforderliche Kapital aufzu- 
bringen, die Erweiterung der Südwestbahn nach der City. Im 
vergangenen Jahre ist für ein neues Unternehmen, die London, 
Walthamstowe und Epping Forest Bahn, eine Akte erlangt wor- 


ı den nach heftigem Kampf mit dem Grafschaftsrath mit Bezug 


auf die Frage der Fahrpreise, die dem letzteren nicht niedrig 
genug sein können. In diesem Jahr betreibt die Gesellschaft 
zwei Anträge, der eine ist gerichtet aufeine Dividendengarantie 
auf Grund einer Steuerumlage, der andere, ein Eventualantrag, 
zeigt, dass im Falle der Ablehnung des ersten der ganze Plan 
aufgegeben werden soll. | 
Bei den grossen Bahngesellschaften ist es die Erkenntniss 

der Interessengemeinschaft. die neue Bahnen nicht aufkommen 
lässt. Im Süden und Südwesten Englands wurden beispiels- 
weise vor einigen Monaten nicht weniger als drei bedeutende 
Pläne betrieben. Der eine ging dahin, der Westbahn einen 
neuen unabhängigen Weg nach Portsmouth zu schaffen. welches 
grosse Mengen Kohlen aus den Kohlengebieten der Westbahn 
im südlichen Wales bezieht. Ein anderer Plan ging dahin, 
Bristol, einer Stalt von 300 000 Einwohnern, die nur durch die 
Westbahn mit London verbunden ist, einen zweiten Weg dahin 
über die Südwestbahn zu eröffnen. Der dritte Vorschlag .be- 
zweckte die Südwestbahn mit dem äussersten Westen von 
Cornwall in Verbindung zu setzen, in dem sonst die Westbahn 
vorherrscht. Alle drei Pläne sind aufgegeben, aber man kann 
— ohne in Geheimnisse eindringen zu wollen, wie Acworth be- 
merkt — mit Sicherheit annehmen, dass der Grund in. allen 
drei Fällen derselbe ist, das Bedenken der West- oder Süd- 
westbahn, in benachbartes Bahngebiet einzudringen, mit der 
sicheren Aussicht auf spätere Retorsion. 

Nur Anlagen örtlicher Natur sind hier und da in Vor- 
schlag gekommen, die aber immerhin: in späterer Zeit von Be- 
deutung werden können Es wird eine Linie von Maidstone 
durch Kent nach Dungeness betrieben, einem Ort, der Vorzüge 
geographischer Natur besitzt und, wie man sagt, auch für die 
Anlage eines guten Hafens für den Verkehr mit den Französi- 
schen Orten Treport und Boulogne geeignet ist. Ferner ist 
abermals ein Anlauf genommen, in das nordöstliche Gebiet von 
England, welches von der gleichnamigen Bahn beherrscht 
wird, einzudringen, mittels einer Linie von Hellifield und 
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Skipton nach der Stadt Darlington.®Auch der Gedanke einer 
unabhängigen Linie nach Milford Haven, einem stiefmütterlich 
bedachten Punkte des Westbahnnetzes, ist wieder aufgetaucht. 
Eine einzige Gesellschaft, die Manchester, Sheffield und Lin- 
colnshire, hält an ihren früheren Vorgängen fest und fährt 
unbeirrt in der Erweiterung und Konkurrenz mit den Nachbar- 
bahnen fort. Die neue Linie von Nottingham nach London ist 
im Bau. In dieser Tagung des Parlaments werden Anträge 
zur Berathung kommen, die auf eine Verschmelznng der kleinen 
Gesellschaften und auf Verbesserungen gerichtet sind, welche 
den Weg nach Birmingham vorbereiten und späterhin zweifellos 
die Mittel bieten sollen, nach Wales, vielleicht auch nach 
Irland zu gelangen. 

Immerhin werden Anzeichen einer weiteren Entwickelung 
des Englischen Eisenbahnwesens kund nach einer Richtung, 
die anderweit schon beschritten ist. Bisher handelte es sich in 
England nur um den Bau von vollspurigen Hauptbahnen, an 
die überall die gleichen Anforderungen mit Bezug auf Bau- 
werke, Oberbau, Bahnhöfe, Signalführung gestellt wurden, 

leichviel, ob es sich um durchgehende Hauptlinien, oder um 
Tokalstrenken handelt. Die Folge war, wie auch der Präsident 
des Handelsamts unlängst selbst eingestand, dass auch die un- 
bedeutendste Linie, die ohne jede Gebäudeschwierigkeiten ge- 
baut werden konnte, doch nicht unter 125000 .# für 1 km her- 
zustellen war. Es sind freilich vordem auch schon ein oder 
zwei ängstliche Versuche gemacht worden, diesem Zustand ein 
Ende zu machen. Bereits im Jahre 1868 wurde eine Akte er- 
lassen, die den Bau von sog. light railways, falls solche bean- 
tragt wurden, zuliess, denen besondere Frleichterungen, wie 
sie das Handelsamt von Zeit zu Zeit feststellen würde, zu 
Theil werden sollten. Aber das Gesetz blieb ein todter Buch- 
stabe; das Handelsamt rührte sich nicht. 


Jetzt aber scheint 


es, als ob das Englische Publikum die Unhaltbarkeit der Zu- | 


stände einzusehen anfängt. 


Vor kurzem trat im Handelsamt | 


ein Ausschuss zusammen, der sich mit der Frage befasste und 


in der kommenden Parlamentstagung werden von verschiedenen 
Theilen des Landes Anträge für neue Bahnen untergeordneter 
Bedeutung eingereicht werden, von Gloucestershire, Wiltshire, 


Cambridgeshire und Kent, zum Theil von seiten bestehender 


Gesellschaften, zum Theil von unabhängiger Seite. Das Schicksal 
dieser Vorlagen bleibt abzuwarten. 


Eins ist ganz gewiss: eine kleine Gesellschaft mit einem | 


Gesammtkapital von etwa 800000 4 kann unmöglich die Kosten 
einer erschöpfenden Untersuchung, mit ihrem Anhängsel von 
„Agenten, Beirath und ‘seinen Zeugen“ tragen, die erst die 
Grundsätze klarstellen soll, nach denen das Parlament und das 
Handelsamt bei diesen Bahnen zu verfahren haben würde. Man 
spricht denn auch davon, dass die ganze Frage, losgelöst von 
jedem besonderen Fall, einem gemeinsamen Ausschuss beider 
äuser vorgelegt werden soll. Aber die Schatten einer bevor- 
stehenden Auflösung drängen das Interesse an der Frage gegen- 

wärtig zurück. 
as Schottland betrifft, so deuteten vor einem Monat 


‚alle Zeichen auf einen scharfen Eisenbahnkampf um eine neue 


Hochlandlinie, drei von den fünf grossen Schottischen Gesell- 
schaften schienen einander mit allen Mitteln den Verkehr eines 
Bezirks abringen zn wollen, der vor einem halben Jahrhundert 
noch zu unbedeutend für eine Eisenbahnverbindung überhaupt 
schien. Eine vierte Gesellschaft bemühte sich um die Fahr- 
berechtigung auf der neuen Linie, die von Inverness, am Cale- 
donischen Kanal entlang, nach Fort William führen sollte. 
Die Sache scheint sich jetzt soweit geklärt zu haben, dass sie 
nur noch zwischen der Caledonischen und Nordbritischen Ge- 
sellschaft zum Austrage kommt. 


Durchlaufende Bremsen ım Vereinigten Königreich. 


Aus dem Handelsamtsbericht für das erste Halbjahr 1894 
geht hervor, dass 42836 Personenwagen und andere in Per- 
sonenzügen laufende Wagen mit der selbstthätigen Luftsauge- 
bremse und 19597 mit der selbstthätigen Westinghousebremse 
ausgerüstet sind; d. h. 99 $ aller Wagen hat die eine oder die 
andere Bremse. Die Luftsaugebremse scheint von der Westing- 
housebremse allmählich einen Vorsprung zu bekommen, denn 
1892 war die letztere auf etwas über der Hälfte der sämmt- 
lichen beim Personenverkehr benutzten Betriebsmittel im 
Gebrauch. 


Urtheile. 


Entschädigungsansprüche wegen Erschwerung des Zu- 
angs zu einem Grundstücke infolge Veränderungen mit einer 
trasse. Aus den Entscheidungsgründen: „Es steht 

fest, dass das fragliche Grundstück unbebaut ist, jedenfalls zu 
der Zeit, als die Veränderungen mit der Chaussee (Erhöhung 
derselben und Anbringung einer Barriere) ‘vorgenommen wur- 
den, noch unbebaut war. Die Annahme‘einer privaten .:Be- 


rechtigung der Anwohner einer städtischen Strasse, diese zum 
Zwecke der Kommunikation von und nach ihrem Grundstücke 
zu gebrauchen, lässt sich nur daraus herleiten, dass in der An- 
iegung der Strasse mit der Bestimmung, als öffentliche städti- 
sche Strasse zu dienen, die stillschweigende Aufforderung an 
die Anwohner zur Bebauung ihrer Grundstücke und die Zu- 
sicherung der dauernden Möglichkeit, sich der Strasse als Zu- 
gang zu ihren Häusern zu bedienen, liegt, und dass andrerseits 
ie Anwohner, wenn sie ihre Grundstücke dem- 
gemäss bebauen, damit das Anerbieten annehmen und 
auf die Gewährung des Zugangs zu den Häusern mittelst der 
Strasse rechnen dürfen (vergl. Entscheidungen des Reichs- 
erichts in Civilsachen, Band 7 Seite 213; Band 24 Seite 247; 
ruchot, Beiträge, Band 29 Seite 678; Band 36 Seite 930). 
Keineswegs hat schon die blosse einseitige Anlegung der 
Strasse für sich allein eine Erweiterung der bisherigen Rechte 
der Anwohner zur Folge; die Kassirung, Verlegung oder Ver- 
änderung der Strasse gereicht den Anwohnern so lange nicht 
zur Beschwerde, als ihre Grundstücke noch unbebaut sind 
(vergl. noch Entscheidungen des Reichsgerichts in Civilsachen, 
Band 25 Seite 246; Bolze, die Praxis des Reichsgerichts in 
Civilsachen, Band, Nr. 65).“ 
(Urtheil des VI. Civilsenats des Reichsgerichts vom 
22. Oktober 1894 in Sachen Zell w. Preussischen Eisenbahn- 
fiskus [Eisenbahndirektion Magdeburg und Betriebsamt Witten- 
berge-Leipzig)]). nr 


Bücherschau. 


„Soziale Verkehrspolitik.“ Vom Eisenbahndirektor 
de Terra. (Karl Heymann’s Verlag, Berlin.) 
Der Verfasser beleuchtet in dieser kleinen Schrift den 


ı Einfluss, welchen die Verkehrsmittel auf die Gestaltung des 


wirthschaftlichen, politischen und sozialen Lebens des Volkes 


| haben. 


Die grundsätzliche Verschiedenartigkeit ihrer finanziellen 
Verwaltung und Nutzbarmachung für die allgemeinen Staats- 
zwecke wird als der Gemeinsamkeit ihres Wesens und ihrer 
Aufgaben widersprechend bekämptt. Auch die Wasserstrassen, 
ihre Stellung in Volks- und Staatswirthschaft und ihr Ver- 
hältniss zu den Eisenbahnen werden dabei berücksichtigt. Die 
Anschauungen des Verfassers und seine Reformvorschläge, bei 
denen es ihm nur um die Entwickelung der wesentlichen Grund- 
züge zu thun ist, gipfeln darin: 

1. Die wirthschaftlich Stärkeren sind durch das blosse 
Bestehen der Verkehrsmittel and ihre Wirksamkeit an sich 
ohnehin begünstigt. Diese Bevorzugung darf durch die Tarif- 


bildung, im Nachrichten-, Personen- und Sachgüterverkehr, 


nicht noch künstlich gesteigert werden, wie es heute fast 
durchweg der Fall ist. Insbesondere dürfen dem Grossbetriebe, 
dessen technische und wirthschaftliche Nützlichkeit und Noth- 
wendigkeit nicht verkannt wird, keinerlei Vortheile eingeräumt 
werden, deren nicht auch der Kleinbetrieb mindestens in dem 
gleichen Maasse theilhaftig wird. Um so weniger, als es sich 
dabei um die Erhaltung eines wesentlichen Theiles des Mittel- 
standes, des festen Rückgrats jedes Staatskörpers, handelt. 


2. Solange die unentbehrlichsten Nahrungsmittel und- 


sonstigen Verbrauchsgegenstände der grossen Massen mit einer 
Steuer belegt werden müssen, welche die überwiegende Mehr- 
zahl der wirthschaftlich Schwachen viel härter trifft, als die 
Minderzahl der Begüterten, ist eine Verwaltung der Verkehrs- 
mittel nach dem gewerblichen Grundsatz der Erzielung eines 
möglichst hohen Reingewinnes berechtigt und nicht zu um- 
gehen mit der Beschränkung, dass a) den volkswirthschaft- 
lichen Verhältnissen und Bedürfnissen des Landes durch mög- 
lichst weitgehende Erleichterung des Verkehrs seiner haupt- 
sächlichsten Erzeugnisse und Bedürfnisse, namentlich ee 
Kohlen, Holz, Erze, Düngemittel, Rechnung getragen wird, 
b) die unter 1. erwähnten sozialpolitischen Forderungen aus- 
gleichender Gerechtigkeit und Billigkeit voll berücksichtigt 
werden. An beidem hat die Gesammtheit ein viel höheres 
Interesse, als an grossen Reingewinnen der staatlichen Ver- 
Fo emiltel mrennglEieE sie auch aus diesen mittelbaren Nutzen 
zieht. 

3. Die Lasten, die den staatlichen Verkehrsmitteln unter 
den heutigen Verhältnissen für ‚allgemeine Staatszwecke auf- 
erlegt werden müssen, sind wenigstens annähernd gleichmässig 
zu vertheilen. Erst dann können die Verkehrsmittel ihre Nutz- 
wirkung sämmtlich voll entfalten und in den Dienst des Ge- 
meinwohls stellen. 

£ Wer sich für diese Fragen näher interessirt, dem kann 
die U: kleine Schrift zum Studium bestens empfohlen 
werden. 


nn 


Ban 


Personalnachrichten. 
Preussisches Ministerium der öffentlichen Arbeiten, 


Aus Anlass der Umgestaltung der Eisenbahnbehörden | 


sind im Ministerium der öffentlichen Arbeiten ernannt worden: 


zum Unter-Staatssekretär: 
Ministerialdirektor, Wirklicher Geheimer Rath Brefeld; 
zum Wirklichen Geheimen Ober-Regierungs- 
rath und Ministerialdirektor: 
Geheimer Ober-Regierungsrath Dr. jur. Micke; 
zu Wirklichen Geheimen Ober-Regierungs- 
räthenmitdem Rangeder Räthe Il. Klasse: 
die Geheimen Ober-Regierungsräthe Dr. jur. Dückers 
und Kirchhoff; 
zuGeheimen Regierungsräthenundvor- 
tragenden Räthen: 


die Ober-Regierungsräthe Georg Foerster, Witte | 


und Krönig, Geheimer Regierungsrath Stieger sowie die 
Regierungsräthe Georg Anton, FD jur. Kieschke und 
Georg Pannenberg; 
zu@Geheimen Bauräthen und vortragenden 
’ Räthen: 
der Eisenbahndirektor Karl Müller sowie die Regie- 


rungs- und Bauräthe Bode, Ludwig Koch, Schwering, 


Blum und Wiesner; 


zum EisenbahndirektormitdemRangeder 
Räthe4 Klasse: 
der Geheime expedirende Sekretär und Kalkulator, Rech- 
nungsrath H off. 


Hiernach ergibt sich am 1. d. Mts. folgende Besetzung 
der Eisenbahnabtheilungen des Ministeriums 
der öffentlichen Arbeiten: 

Be Unter-Staatssekretär: Brefeld, Wirklicher Geheimer 
ath. 

Direktor der Abtheilung für Verkehrsangelegenheiten (II): 
Fleck, Wirklicher Geheimer Ober-Regierungsrath und Mini- 
sterialdirektor. 

Direktor der technischen Abtheilung für Bauangelegen- 
heiten (Ia): Schröder, Ober-Baudirektor und Ministerial- 
direktor. 

Direktor der allgemeinen Verwaltungsabtheilung (IV a): 
Dr. Micke, Wirklicher Geheimer Ober-Regierungsrath und 
Ministerialdirektor. 

Dirigent der allgemeinen Finanzabtheilung (IV b): 
Dr. Dückers, Wirklicher Geheimer Ober-Regierungsrath. 

Dirigent der Verwaltungs- und Finanzabtheilung für 
Bauangelegenheiten (Ib): Kirchhoff, Wirklicher Geheimer 
Ober-Regierungsrath. 


Vortragende Räthe: 

Roedenbeck, Dr. van der Leyen, Gerlach, 
Geheime Ober-Regierungsräthe; Wichert, Geheimer Ober- 
Baurath; Möllhausen, Geheimer Ober - Regierungsrath; 
Dr. Zimmermann, Ehlert, Lex, Schneider, Ge- 
heime Bauräthe; Foerster, Witte, Krönig, Stieger, 
Anton, Dr. Kieschke, Pannenberg, Geheime Regie- 
rungsräthe; Müller, Bode, Koch, Schwering, Blum, 
Wiesner, Geheime Bauräthe. _ 

a Hilfsarbeiter: 

Tessmar, Regierungsrath; Nitschmann, Regie- 
rungs- und Baurath; Hoff, Eisenbahndirektor; Kinder- 
mann, Regierungsrath; Reichart, Regierungsassessor; 
Eisenbahn -Bau- und Betriebsinspektoren ; 


mann, Hin, 


Wittfeld, Faust, Eisenbahn-Bauinspektoren; Baltzer, | 


Schepp, Labes, Zschirnt, Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
inspektoren; Rhotert, Scheffer, Himbeck, Regie- 
rungs-Baumeister; Schneider, Regierungsassessor. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Aus Anlass der Umgestaltung der Eisenbahnbehörden 
sind ernannt worden: 
zu Präsidenten der Königlichen Eisenbahn- 
direktionen, 
und zwar: 
in Köln Geheimer Ober-Regierungsrath Hoeter, 
in“{Frankfurt a/M. Geheimer. Ober - Regierungsrath 
Becher, 
in;Cassel Geheimer Ober-Regierungsrath Ulrich, 
in’Magdeburg Geheimer Baurath Taeger, 
in Hall 
in Münster i. Westfalen Ober SEE Lüdicke, 
in’Danzig Ober-Regierungsrath Thome, 
in Posen Ober-Regierungsrath Breithaupt, 
in Stettin Ober-Regierungsrath Heinsius, 
in Essen a. Ruhr Ober-Regierungsrath Todt, 


e a. Saale Geheimer Ober-RegierungsrathSeydel, 


 Cassel, 


in Königsberg i. Pr. Ober- und Geheimer Regierungsrath 


ı Simson, 


in St. Johann-Saarbrücken Ober- und Geheimer Baurath 
Naumann und 

in Kattowitz Regierungsrath Roepell; 

zuÖber-Regierungsräthen: 

Geheimer Regierungsrath Scholtz in Erfurt, die Re- 
gierungsräthe Goehle in Magdeburg, Hermann in Halle 
an der Saale, Graaf in Münster i. Westfalen, Dr. juris Meyer 
in Elberfeld, Landgrebein Cassel, Greinert in Königs- 
berg i.Pr., Dr. juris Sombart in Frankfurt a/M., Guthzeit 
in Breslau Fuhrmann in Essen a. Ruhr, Krug in Han- 
nover, Kolbe in Berlin, Dr. juris Firnhaber in St. Johann- 
Saarbrücken, Dr. phil. Schröder in Posen, Krahmer in 
Danzig, Caesar in Stettin, Breitenbach in Altona und 
Schmidtin Kattowitz; 

zu Ober-Bauräthen mit dem Range der 
OÖber-Regierungsräthe: 

Eisenbahndirektor Ram m in Magdeburg, die Regierungs- 
und Bauräthe Wernich in Kattowitz, Abraham in Halle an 
der Saale, Grossmann in Königsberg i. Pr, Tobien in 


| Stettin, Ballauff in Cassel, van den Bergh in Elberfeld, 


Knebelin Münsteri. Westfalen, Taeglichsbeckin Altona, 
Koch in Posen, Neitzke in Danzig, Frankenfeld in 
Bromberg, Wilde in Breslau, Jungbecker in Köln, 


| Meissner in Essen a. Ruhr und Blanck in St. Johann- 


Saarbrücken ; 
zu Regierungsräthen: 
die Regierungsassessoren indermann in Berlin, 
Zimmermann in Königsberg i. Pr, Marckhoff in 
St. Johann-Saarbrücken, Behrendt inBerlin, Holzbecher 
in Kattowitz, Herzog in Bromberg, vonKienitz in Stettin 


' und Flogertzyin Danzig; 


zu Regierungs- und Bauräthen: 

die Eisenbahn - Bau- und Betriebsinspektoren Baurath 
Massalsky in Tilsit, Baurath Lincke in Tilsit, Baurath 
Bansen in Frankfurt a. Oder, Baurath Kuhlmann in 
Dortmund, Baurath Mackenthun in Magdeburg, Baurath 
Löhr in Göttingen, Sugg in Breslau, Bens in Weissentels, 
Müller in Harburg, Boedeckerin Osnabrück, Plate in 
Posen, ‘Schülerin Stralsund, Kieckhoefer in Liegnitz, 
Schellenberg in Hildesheim, Ulrich in Dortmund, 
Bathmannin Berlin Bremer iin Hannover, Coulmann 
in Frankfurt a/M., Sprengellin Hagen, Albert in Magde- 
burg, Baurath Köhne in St. Petersburg, Blumenthal in 
Halle a. Saale, Riese in Frankfurt a/M., Schmedes in 
Stendal, Henning in Halberstadt, Fenkner in Nordhausen, 
Danzigerin Schneidemühl, Matthes in Danzig, Peters 
in Breslau, Winter in Schneidemühl, Hauer in Sanger- 
hausen, Schmollin Wesel, Bräuningin Köslin. Sommer- 
feldt in Essen a. Ruhr, Stündeck in Neuwied, Wambs- 
ganss in Frankfurt a. Oder, Berger in Crefeld, Freyein 
Magdeburg, Gier in Oldesloe, Weise in COrefeld, von der 
Ohein Stargard i. Pomm., Klimberg in Limburg a. Lahn, 
Bassel in Göttingen, Dr. phil. von Ritgen in Wetzlar, 
Suadicani in Stettin, Dorner in Leipzig, Fliegels- 
kamp in Trier, Boettcher in Berlin Boie in Erfurt, 
Greve in Stettin Nohturfft in Hameln, Fuhrbergin 
Hannover, Buchholzin Neisse, Brillin Stolp, Simon in 
Glogau, Günther in Beuthen O.-S., Evmann in Allenstein, 
Gette in Graudenz, D&emanget in Düsseldorf, Danco in 
Saarbrücken, Backs in Görlitz, Buchholtz in Hannover, 


Domschke, Falke, Eisenbahn-Bauinspektoren; Scholk- DE etonherens Wenn em in Daean DRS Aalen 


Gotha, BrandtinElberfeldl, Langbein in Hamburg, Buff 
in Neustrelitz, Kiesgen in Eschwege, Schmalz in Fulda, 
Goleniewicz in Posen, Schwandt in Kattowitz, Lohse 
in Köln und Richard in Bremen, ferner die Eisenbahn- 
Bauinspektoren Mayr in Köln (Nippes), Siegelin Halle an 
der Saale, Bobertag in Paderborn, Schmidt in Bromberg, 


| Uhlenhuth in Nordhausen, Walter in Posen, Krüger 
ı in Stettin und Kirchhoffin Limburg a. Lahn; 


zu Eisenbahndirektoren mit dem Range 
der Räthe 4 Klasse: 

die Eisenbahn - Bau- und Betriebsinspektoren Baurath 
Schmidt in Burgsteinfurt, Baurath Peters in Seesen, 
Baurath Hesse in Dessau, Baurath Schmidt in Magdeburg, 
Baurath Philippi in Siegen, Friedrichsen in Münster 
in Westfalen, Schubert iin Sorau, von Hein in Harburg, 
Sachse in Cottbus, Meyer inBerlin undPeter in Stendal, 
die Eisenbahn -Maschineninspektoren Bauräthe Urban in 
Memmert in Crefeld, Böcker in Oberhausen, 
Schneider in Neumünster, Vockrodt in Cassel, Suck in 
Görlitz, Klemann in Guben, Tilly in Paderborn, Oelert 
in Frankfurt a/M., Trapp in Göttingen, Stempel in Münster 
in Westfalen, Hummellin Lingen, Claasen in Osnabrück, 
Lutterbeck inMinden, WeniginSaarbrücken, Schiwon 
in Glogau, Reinertin Flensburg, VockeinBerliu, Wenig 


in Dessau, Goetze in Halle a. Saale, Koenig in Greifswald, | 
Dege inBremen, Harsleben in Braunschweig, Schiffers 
in Deutzerfeld, Schwahn in Gotha, Kirsten in Stargard 
in Pomm. und Brettmann in Weissenfels, ferner die Eisen- 
bahn - Maschineninspektoren Hessenmüller in Breslau, 
Seidlin Breslau und Steinbiss in Kiel, sowie die Eisen- 
bahn-Verkehrsinspektoren Stephan in Stettin und Alte in 


Magdeburg; 
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verliehen worden. 


liehen worden. 


derCharakterals Baurath 
ist dem Eisenbahn - Bauinspektor Rizor in Hannover 


Aus Anlass des Uebertritts in den Ruhestand ist dem 
Eisenbahndirektor Dietrich in Erfurt der Charakter als 
Geheimer Baurath und dem Eisenbahn - Bau- 
inspektor Schulte in Köln der Charakter als Baurath ver- 


und Betriebs- 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Berichtigungen, 


Reexpeditionstarif für Flachs und 
Hanf ab Königsberg und ab Elbing vom 
13. April 1893. Der III. Nachtrag vom 
15. d. Mts. bedarf auf Seite 2 in der 6. 
und 7. Zeile von unten in Bezug auf die 
Nachtragung der Station Saarn in 


| 
| 


Gruppe II insofern einer Berichtigung, 
als es nicht heissen muss „hinter Rotter- 
dam (N. St. E.)“, sondern „zwischen 
Mühlhausen ji. Els. und Saar-Union“. 
Bromberg, den 23. März 1895. (673) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


2%. Nachruf. 


Der Königliche Eisenbahn-Direktionspräsident ausser Dienst 


Herr Eggert 


ist heute früh entschlafen. 


Der Heimgegangene hat in fast fünfzigjährigem Wirken mit voller Hin- 
gabe an seinen Beruf und in strenger Pflichttreue seine segensreichen Dienste 
dem Staate gewidmet und vom 1. April 1882 bis Ende Oktober 1892 der hiesigen 
Königlichen Eisenbahndirektion als Präsident vorgestanden. 


Die Unterzeichneten betrauern tief den Verlust des hochgeschätzten ehe- 


maligen Amtsgenossen und Vorgesetzten und können auch im 


amen Aller, die 


mit und unter dem liebenswürdigen wohlwollenden Ehrenmanne gearbeitet 
haben, bezeugen, dass ihm auch über das Grab hinaus ein ehrendes Andenken 


bewahrt bleibt. 
Erfurt, den 29. März 1895. 


(674) 


Der Präsident 
und die Mitglieder der Königlichen Eisenbahndirektion. 


3. Verkehrsstörungen. 

K.K. priv. Südbahn-Gesellschaft. In- 
folge Dammabrutschung in der Strecke 
Sirac-Pakracz musste am 18.d. Mts. 
der Frachtenverkehr eingestellt werden. 

Die Behebung der Verkehrsstörung 
dürfte voraussichtlich in 8 bis 10 Tagen 
erfolgen, 

‘Auf Grund des $ 14 Absatz 3 und 4 
des Uebereinkommens für die gegen- 
seitige Wagenbenutzung bringen wir 
vorstehendes hiermit zur öffentlichen 
Kenntniss. 

Wien, am 23. März 1895. (675) 

4. Verkehrswiederaufnehme. 

Königl. Sächs. Staatseisenbahnen. Die 
Verkehrsstörung zwischen Wilischthal 
u. Griesbach ist am 28. d. Mts. beseitigt 
und der Gesammtverkehr wieder aufge- 
nommen worden. 


Wien, am 24. März 1895. (677) 
“Der Betrieb auf der ab 25. d. Mts. ge- 


sperrt gemeldeten Strecke Garnsee- 
. Lessen ist am 28. d. Mts, Abends wieder 
aufgenommen. 


Bromberg, den 30. März 1895. 


(678) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahme. 


K. K. Generaldirektion der Oesterr. 


Staatsbahnen. Wegen Schneeverwe- 
hungen war der Gesammtverkehr ein- 
gestellt: 


auf der Lokalbahn Asch - Rossbach 
vom 1/3. bis 8/3. 1895; 

auf der Bukowinaer Lokalbahnlinie 
Hadikfalva-Radautz vom 1/3. bis 6/3. und 
vom 8/3. bis 17/3. 1895; 

auf der Bukowinaer Lokalbahnlinie 
Hliboka - Berhometh - Mezebrody nebst 
Abzweigung vom 1/3. bis 5/3. und vom 
9/3. bis 16/3. 1895; 

auf den Kolomeaer Lokalbahnen vom 
9/3. bis 14/3. :1895; 

auf der Bukowinaer Lokalbahnlinie 
Hatna-Kimpolung vom 9/3. bis 14/3. 1895; 

auf der Lokalbahn Dolnia-Wygoda vom 
/3. bis 14/3. 1895; 

auf der Eisenbahn Lemberg-Belzec vom 
9/3. bis 15/3. 1895; 

weiter auf sämmtlichen Linien der 
Istrianer Staatsbahn vom 5/3. bis 8/3. 
1895; 

ebenso in den Strecken Olmütz- 
Jägerndorf, Se ae ENDeTBiKTiege, 
dorf - Römerstadt, annsdorf - Nieder- 
lindewiese, St. Pölten- Wittmannsdorf- 
Guttenstein und Scheibmühl - Kernhof 
vom 6/3. bis 9/3. 1895; 

in den Strecken Lemberg-Stryj, Stryj- 
Lawoczne, Stryj - Stanislau, Stanislau- 
Woronienka, sowie Czernowitz-Suczawa 
vom 9/3. bis 12/3. und in den Strecken 
Stanislau - Husiatyn und Krasne - Pod- 
woloczyska vom 9/3. bis 17/3. 1895. 

Aus gleicher Ursache war der Ge- 
sammtverkehr eingestelltin den Strecken 
Krasne -Brody und Rawa ruska - Sokal 


vom 9/3. bis 15/3. 1895, in der Strecke 
Lemberg-Krasne vom 12/3. bis 15/3. 1895 
und schliesslich in der Strecke Üzerno- 
witz-Nowosielitza vom 9/3. bis 13/3. 1895. 

Wien, am 97. März 1895. (679) 


6. Güterverkehr. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Bayeri- 
scher Eisenbahnverband, Gütertarif 
Theil II Heft 3 vom 1. Februar 1894. 
Mit Wirksamkeit vom 1. April 1895 kom- 
men für die Beförderung von Kalk- 
stein, gemahlen, von Wunsiedel 
nachstehende Frachtsätze zur Einfüh- 
rung: 


Nach | Von Wunsiedel 
Stationen der a. priv. Ta Pa 
aratährsdhe ee 
Eisenbahn 5 
A 
Bleistadt . 0,39 
Carlsbad . 0,41 
Chodau. . 0,39 
Davidsthal . . F 0,34 
Falkenau a. d. Eger 0,33 
Klingenthal. en 0,35 
Königsberg Maria 
Kulmlall, 1eazıız 0,27 
Neusattl : 0,37 
Ober-Graslitz 0,35 
Zieditz . 


WERSHERT 0,32 
Die Frachtsätze kommen bei Aufgabe 
von oder bei Frachtzahlung für. minde- 
stens 10000 kg für einen Wagen und 
Frachtbrief zur Anwendung. 
München, im März 1895. (680) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Steinkohlenverkehr von Stationen des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Berlin. 
Die in dem Ausnahmetarif für ’Stein- 
kohlen usw. von Stationen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Berlin nach Sta- 
tionen der Eisenbahn-Direktionsbezirke 
Altona, Frankfurt a/M. usw. vom 1. März 
1894 enthaltenen Frachtsätze für Station 
Osnabrück (Hann. Bhf.) des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Hannover treten am 
1. Juni d. J. ausser Kraft. x 

Berlin, den 23. März{1895. ”” (681MG) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Rheinisch-Niederdeutscher Verbands- 
Güterverkehr. Der tarifmässig bis zum 
1. April 1895 im Verkehre mit den Sta- 
tionen der ÜOrefelder Eisenbahn zu er- 
hebende Frachtzuschlag von 1 4 für 
Wagenladungen wird bis zum 31. März 
1898 forterhoben. 

Köln, den 27. März 1895. (682) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 


R (rechtsrheinische). : | 
Vom 1. April bezw. — soweit Fracht- 
erhöhungen eintreten — vom 15. Mai 


1895 ab kommen im Güter- und Kohlen- 
verkehr zwischen verschiedenen Statio- 
nen der seitherigen Direktionsbezirke 
Köln (rechtsrheinisch) und Elberfeld 


(Zu Nr. 27. 1898.) 


einerseits und den Stationen Frankfurt 
- H.L. B., Frankfurt Ostbahnhof, Hanau 
Ost- und Westbahnhof und Höchst a/M. 
andererseits anderweite Tarifentternun- 
gen. und Frachtsätze in Anwendung. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Dienststellen. 

Ferner tritt der Ausnahmetarif Nr. 4 
für Schwefelkies von Lintorf nach Sta- 
tionen der Hessischen Ludwigsbahn am 
15. Mai 1895 ausser Kraft. 

Köln, den 26. März 1895. (683) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Hessische Ludwigsbahn. Die Station 
Niederrad wird mit sofortiger Wirk- 
samkeitin den direkten Tarif für Leichen, 
Fahrzeuge und lebende Thiere im Ver- 
kehr mit Bayern aufgenommen. Weitere 
Auskunft ertheilt die genannte Station, 
sowie das Tarifbüreau. 

Mainz, den 29. März 1895. (684) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Der neue Gütertarif für den inneren Ba- 
dischen Verkehr, welcher gemäss unse- 
rer Bekanntmachung vom 8. Februar 1.J. 
auf 1. April 1. J. zur Einführung ge- 
a sollte, tritt erst am 1. Mail. J. 
in Kraft. Derselbe ist von Mitte April 
ab durch Vermittelung unserer Güter- 
stationen zum Preise von 1,50 4 das 
or zu beziehen. 

Karlsruhe, den 29. März 1895. (685) 
Generaldirektion. 


Sächsisch - Schweizerischer Güterver- 
kehr über Lindau. Am 1. April d.J. 
treten für die Beförderung von Woll- 

arn von Derendingen (Station 
ie Schweizerischen Centralbahn) nach 
Reichenbach i/V. folgende Fracht- 
sätze in Kraft: 

2177 Cts. für 100 kg bei Auflieferung 

als Eilgut, 

1092 Ots. für 100 kg bei Auflieferung 

als Frachtstückgut, 

673 Cts. für 100 kg bei Auflieferung 

von mindestens 5000 kg 
oder bei Frachtzahlung für dieses Ge- 
wicht für jeden Wagen und Frachtbrief. 

Dresden, den 28. März 1895. (686) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Französisch-Deutscher Eisenbahnver- 
kehr über Belgien. Am 1. April d. J. 
tritt der Nachtrag I zum Französisch- 
Deutschen Verbands-Gütertarif, Theil IT, 
Heft Ib vom 1. Januar 1895 in Kraft. 
äDerselbe enthält: 

“1. ein Verzeichniss der in das. Tarif- 
heft aufgenommenen Stationen der 
Preussischen Staatseisenbahnen un- 
ter Angabe der Direktionsbezirke, 
welchen dieselben vom 1. April 1895 
ab angehören, 

2. Aufnahme der Stationen Barop und 
Sterkrade des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Essen in die allgemeinen 
Tarifklasssen und den Ausnahme- 
tarif 5. 

Nähere Auskunft ertheilen die betref- 
tenden Güter-Abfertigungsstellen. 

Köln, den 27. März 1895. (687) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). ’ 


Deutsch - Belgischer Verkehr. 
1. April d. J. tritt der Nachtrag I zum 
Tarif für die Beförderung von lebenden 
Thieren und Eisenbahnfahrzeugen, Theil 
II, vom 1. Mai 1894 in Kraft. 

Derselbe enthält ein Verzeichniss der 
im Tarif enthaltenen Stationen der Preus- 
sischen Staatseisenbahnen unter Angabe 


Am 


— I 


der Durektionsbezirke, welchen sie vom 
1. ren ab angehören. 
Nähere Auskunft ertheilen die betref- 
fenden Güter-Abfertigungsstellen. 
Köln, den 27. März 1895. (688) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Rheinisch-Westfälisch-Belgischer Ver- 
kehr. Am ]. April d. J. tritt der Nach- 
trag Il zum Tarif für die Beförderung 
von lebenden Thieren und Eisenbahn- 
Fahrzeugen, Theil II im Rheinisch- 
Westfälisch - Belgischen Verkehre vom 
1. Mai 1894 in Kraft. 

Derselbe enthält: 

1. ein Verzeichniss der im Tarife ent- 
haltenen Stationen der Preussischen 
Staatseisenbahnen unter Angabe der 
Direktionsbezirke, welchen dieselben 
vom 1. April 1895 ab angehören; 

2. Aufnahme der Station Sottegem der 
Belgischen Staatsbahn in den Tarif. 

Nähere Auskunft ertheilen die betref- 
fenden Güter-Abfertigungsstellen. 

Köln, den 27. März 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Gr. Badische Staatseisenbahnen. In 
dem auch den Verkehr zwischen Basel 
Badischer Bahnhof und Walds- 
hut einerseits und Schweizerischen 
Stationen andrerseits umfassenden Gel- 
tungsbereich der „allgemeinen 
TarifvorschriftennebstGüter- 
klassifikation der Schweize- 
rischen Bahnen“ wird mit Gültig- 
keit vom 1. April l. J. an der Artikel 
„gemahlene Bimssteine(Bims- 
steinpulver)“ unter die gemahlenen 
Steine des Spezialtarifs III (litt. i der 
Position 555 der Güterklassifikation) ein- 
gereiht, und das „Verzeichniss der in 
Bsp gebauten Wagen zu befördern- 

en Güter der Spezialtarife“ (Artikel 41 

der allgemeinen Tarifvorschriften) durch 
Aufnahme von „Bimssteinpulver“ 
ergänzt. Ferner sind im Französischen 
Texte der Tarifvorschriften einige for- 
melle Berichtigungen vorgenommen 
worden. 

Nähere Auskunft ertheilt unser Güter- 
tarifbüreau. 

(690) 


(689) 


Karlsruhe, den 28. März 1895. 
Generaldirektion. 


Südwestdeutsch-SchweizerischerEisen- 
bahnverband. Die in unserer Bekannt- 
machung vom 14. Februar ]l. J. auf den 
1. April 1. J. in Aussicht gestellte Ein- 
führung eines neuen Tarifhefts II B 
(Verkehr Elsass-Lothringen und Luxem- 
burg-Ostschweiz) wird vorläufig auf den 
1. Mai l. J. verschoben. Die seitherigen 
Tarifhefte II B und III B bleiben bis 
zu letzterem Zeitpunkte in Kraft 

Karlsruhe, den 27. März 1895. (691) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Norddeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Für die Beförderung von 
Farinzucker, raffinirtem und Xrystallisir- 
tem Zucker (in Wagenladungen von 5 000 
und 10000 kg) von Stationen der Direk- 
tionsbezirke Altona, Berlin, Breslau, 
Erfurt, Hannover, Köln linksrh. und 
rechtsrh. und Magdeburg nach Stationen 
Schweizerischer Eisenbahnen 'tritt am 
d. April d. J. ein direkter Tarif — Heft 7 
der Norddeutsch-Schweizerischen Güter- 
tarife — in Kraft. Verkaufspreis: 60 . 

Karlsruhe, den 27. März 1895. - (692) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Oldenburgische Staatsbahnen. Staats- 
bahnverkehr Köln (linksrhei- 


nisch)-Oldenburg. Der tarifmässig 
bis zum 1. April d. J. für Wagenladun- 
gen im Verkehr mit Stationen der Cre- 
felder Eisenbahn zur Erhebung kom- 
mende Frachtzuschlag von 1 4 wird 
auch fernerhin (bis zum 31. März 1898) 
erhoben. 

Oldenburg, den 29. März 1895. (693B) 
Namens der betheiligten Verwaltungen : 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 1. April 1895 tritt der Nach- 
trag XII zum Bromberg - Sächsischen 
Verbandgütertarif in Kraft. 

Derselbe enthält neue Entfernungen 
und Frachtsätze für die Stationen Mylau 
Bahnhof, Mylau Haltestelle und Reichen- 
bach i. V. (unt. Bhf.) der Sächsischen 
Staatseisenbahnen. 

Bromberg, den 19. März 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Königlich Sächsische Staatseisenbah- 
nen. Am 1. April dieses Jahres tritt 
eine neue Ausgabe des Deutschen Eisen- 
bahn-Personen- und Gepäck - Tarifes 
Theil I in Kraft. 

Gleichzeitig wird der Nachtrag I zum 
Tarife Theil II, enthaltend Besondere 
Bestimmungen für die Beförderung von 
Personen und Reisegepäck im Binnen- 
verkehre der Königlich Sächsischen 
Staatseisenbahnen und der mitverwalte- 
ten übrigen Eisenbahnen eingeführt. Die 
in den Nachtrag aufgenommenen zusätz- 
lichen Bestimmungen zur Verkehrs-Ord- 
nung sind gemäss der Vorschriften unter 
I2 der letzteren genehmigt’ worden. 

Die beiden Tarifdrucksachen liegen 
auf allen Stationen zur Einsicht aus und 
können durch die Fahrkarten-Ausgabe- 
stellen zum Preise von 20 und 5 „3 für 
das Stück bezogen werden. 

Dresden, am 27. März 1895. (695) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


Norddeutscher Eisenbahnverband. Am 
1. April d. J. tritt für den vorbezeichne- 
ten Verband der Tarifnachtrag 24 in 
Kraft, welcher die infolge anderweiter 
Bezirks-Eintheilung der Preussischen 
Staatseisenbahnen eintretenden Aende- 
rungen enthält. Derselbe ist durch die 
betheiligten Güter-Abfertigungsstellen 
zu beziehen, 

Hannover, den 23. März 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Unter der Bezeichnung „Ostwestlicher 
Vieh- ete. Verkehr“ tritt am 1. April 1895 
für die Beförderuug von Leichen, leben- 
den Thieren und Fahrzeugen für den 
Verkehr zwischen den Stationen der 
Eisenbahn - Direktionsbezirke Berlin, 
Breslau, Bromberg, Danzig, Halle, Kat- 
towitz, Königsberg, Posen und Stettin, 
sowie der Dahme-Uckroer Eisenbahn 
und Station Kempen der Breslau - War- 
schauer Eisenbahn einerseits und den 
Stationen der Eisenbahn-Direktionsbe- 
zirke Altona, Cassel, Elberfeld, Erfurt, 
Essen, Frankfurt a. M., Hannover, Köln, 
Magdeburg, Münster, und St. Johann- 
Saarbrücken, sowie der Braunschweigi- 
schen Landeseisenbahn, Eisenberg- 
Crossener, Eisern-Siegener Eisenbahn, 
Grossherzoglich Oldenburgischen Staats- 
bahnen, Halberstadt - Blankenburger, 
Hoyaer, Neuhaldensleber, Saal-, Wei- 
mar-Geraer und Werra-Eisenbahn ande- 
rerseits ein neuer Tarif in Kraft. 

Durch diesen Tarif werden die bis- 
herigen Tarife für Leichen, iebende 
Thiere und Fahrzeuge bezüglich der- 
jenigen Stationsverbindungen aufgeho- 

en, für welche Entfernungen bezw. 


(694) 


(696) 


Frachtsätze in dem neuen Tarife ent- 
halten sind. 

Die einzelnen von der Aufhebung be- 
troffenen Tarife sind auf Seite 2 und 3 
des neuen Tarifs namhaft gemacht. 

Soweit Frachterhöhungen eintreten, 
gelten dieselben erst vom 15. Mai 1895 
ab. Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 


theilen die Abfertigungsstellen. sowie 
das Auskunftsbüreau hier, Bahnhof 
Alexanderplatz, Auskunft. 

Berlin, den 28. März 1895. (MG 697) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 

Zum Heft 3a des Belgisch - Südwest- 
deutschen Tarifs vom 1. Januar d. J. 
für den Verkehr zwischen den Belgischen 
Häfen und diesseitigen Stationen tritt 
am 1. April d. J. ein Nachtrag I in Gel- 
tung. Derselbe enthält einen ermässigten 
Ausnahmetarif für Mineralöle der all- 
gemeinen Wagenladungsklasse für die 
Stationen der Strecke Colmar-Mülhausen 
und eine Bestimmung wegen Aufnahme 
der Station Enzheim in den direkten 
Verkehr. Nachtrag kostenfrei. 

Strassburg, den 26. März 1895. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


(698) 


Südwestdeutsch-SchweizerischerEisen- 
bahnverband. Mit Gültigkeit vom 
1. April 1. J. sind zu den Südwestdeutsch- 
Schweizerischen Tarifheften IA und IB 
(Verkehr mit der Mittel- und West- 
schweiz) die Nachträge V bezw. IV er- 
schienen. Dieselben enthalten u. a. ander- 
weitige, theils ermässigte, theils erhöhte 
Frachtsätze für Zucker, Frachtsätze 
für Worms Hafen, Cement-Fracht- 
sätze für Diesdorf, Düngemittel- 
Frachtsätze für Friedrichsthal 
und Eisen-Frachtsätze Völklingen- 
Martigny. 

Soweit für ‘Zucker Frachter- 
höhungen eintreten, bleiben die seit- 
herigen Taxen noch bis 30. Juni l. J. in 
Kraft. 

Die Nachträge werden von den be- 
theiligten Verwaltungen ‚unentgeltlich 
abgegeben. 

Karlsruhe, den 26. März. 1895. (699) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Hessische Ludwigs - Eisenbahn. Ab 
1. April d. J. wird der Artikel „Ricinus- 
kuchenmehl“ bei Aufgabe von mindestens 
10000 kg auf einem Frachtbriefe und in 
einem Wagen oder bei Frachtzahlung 
für dieses Gewicht im Verkehre zwi- 
sehen Ludwigshafen a/Rh. und unseren 
auf Hessischem, Badischem und Bayeri- 
schem Gebiet belegenen Stationen zu 
Ausnahmefrachtsätzen im Betrage der 
Sätze des Spezialtarifs III abgefertigt. 

Mainz, den 29. März 1895. (700) 

in Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 


Elbeumschlags - Verkehr. Für Thon, 
roh, gebrannt oder geröstet, auch ge- 
mahlen und präparirt, lose oder in Säcken 
verpackt, treten 14 Tage nach erfolgter 
Publikation im „Verordnungsblatte des 
K. K. Handelsministeriums für Eisen- 
bahnen und Schifffahrt“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Kartirungswege 
bis auf weiteres, längstens bis Ende des 
laufenden Jahres in Kraft: 


BR = 


_ für das 
Zwischen Laube resp. Effektivgewicht, 
Tetschen/Bodenbach- mindestens jedoch 
Landungsplatz für das Lade- 
und gewicht des ver- 
me wendetenWagens 
und Znaim Oe. N. W.B,. 84% 

Von 
Schönpriesen-Umschlag 
nach Znaim Oe. N. W.B. 79% 

Von Dresden-Elbkai 
nach Znaim Oe.N.W.B. 106 4% 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
Pe iehen sich exklusive 5 3 Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 29. März 1895. 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(701) 


Norddeutsch-Galizisch-Südwestrussi- 
scher Grenzverkehr Ausschlies- 
sung des Artikels Rübensaa- 
men aus dem Ausnahme-Ta- 
rife 7/A. Mit Gültigkeit vom 1. Juni 
1895 finden die Frachtsätze des Aus- 
nahme-Tarifes 7/A im Tarife für den 
Norddeutsch - Galizisch - Südwestrussi- 
schen Grenzverkehr auf Sendungen von 
Rübensaamen keine Anwendung, und ist 
daher dieser Artikel aus der Nomen- 
klatur des vorbezeichneten Ausnahme- 
Tarifes zu eliminiren. 

Wien, am 28. März 1895. 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(702) 


7. Personen- und Gepäckverkehr. 


Mit dem 1. April d. J. treten neue 
Staatsbahn-Personen- und Gepäcktarife, 
Theil 2, für die Bezirke der Königlichen 
Eisenbahndirektionen Köln und St. Jo- 
hann-Saarbrücken in Kraft. Die neuen 
Tarife liegen auf den Stationen zur Ein- 
sicht offen. 

Die darin aufgenommenen zusätzlichen 
Bestimmungen zur Verkehrsordnung 
sind gemäss den Vorschriften unter I2 
der Verkehrsordnung genehmigt worden. 

Köln, den 28. März 1895. (703) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


8. Verdingungen. 
K. Württembergische Staatseisen- 
bahnen. Zur Lieferung sind zu ver- 
geben: 

1410 Radreifen für Tender und Wagen, 

156 Achsen für Lokomotiven, Tender 
und Wagen, 

140 Tragfedern für Lokomotiven und 
Wagen, 

700 Spiralfedern, 97 Kolbenstangen, 
37 Stück Rundstahl für Kurbel- 
und Kuppelzapfen, 20 Lineale, 
63 let, und Kuppelstangen 
‘und 94 Radkörper. 

Die Bedarfszusammenstellung, tech- 
nischen Vorschriften  vnd Zeichnungen 
liegen beim maschinentechnischenBüreau‘ 
hier zur Einsichtnahme auf oder können 
auf Ansuchen von dieser Stelle gegen 
eine Entschädigung von 150 4 für 
sämmtliche Gegenstände und von 80 
für nur einen Gegenstand bezogen 
werden. 

Angebote auf die Lieferung wollen 
bis Mittwoch, den 17. April 189, 
Mittags 12 Uhr, mit der Aufschrift: 
„Lieferung von Achsen, Radreifen“ usw. 
versehen, verschlossen bei dem Central- 
büreau der Generaldirektion eingereicht 
werden. 

Die Eröffnung der Angebote, welcher 
die Bewerber anwohnen können, wird 
am gleichen Tage, Nachmittags 4 Uhr, 
stattfinden. 

Stuttgart, den 25. März 1895. (704) 
K. Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen. 

Balz. 


IT. Nichtamt!. Bekanntmachungen. 


L] 
Kautionen 
n ] h für Staats-, Communal- 
l. al B ne und Privatbeamte, coul. 
u. kostenfrei. Theilrückzahlung gestattet. 
G. Hochhaus, BerlinW.. Gleditschstr. 13 II. 


Alle Pflanzen 


zur Anlage von Hecken (Weissdorn etc.), 
Schutzstreifen, Bepflanzung von Bö- 
schungen etc. sehr schön u. bill., Preis- 
verzeichn. kostenfr.. empf. J. Hein’s 
Söhne, Halstenbek (Holstein). 


Mehrere Patente 


Maschinenfabrik und Eisengiesserei. 
Specialität: Maschinen, Werkzeuge, Stanzen etc. zur 
.Blech- und Metallbearbeitung. 
GrösstesEtablissementin dieser Branche. 
Höchst prämiirt auf allen beschickten Ausstel- 
lungen. DiverseStaatsmedaillen, Ehrenpreise, Ehren- 
diplome und sonstige hohe Auszeichnungen. 


_.- Staatsmedaille. 
)  GarantiefürbestesMate- 
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Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
‘ ‚jede Buchhandlung vierteljährlich 4 M. 
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band durch die Expedition (Bahnhof- 
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Postgebiet jährlich 20 M. für sämmt- 

liche übrigen Staaten jährlich 3 M. 

unterVorausbezahlung postfreian die Kasse 

des Vereins (hier W, Schöneberger Ufer 1—4#) 

einzusenden. 
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Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivonH.S.Hermann({Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 
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Elektrolytische Wirkungen der 


In den Nrn. 19 S. 161 u. 20 S. 172 d. Ztg. ist eine Ueber- 
sicht über die elektrischen Strassenbahnen Nordamerikas nach 
einem von dem Engländer Philipp Dawson erstatteten Reise- 
bericht mitgetheilt. Unter den sonst in dem Bericht noch zur Be- 
sprechung gezogenen Punkten ist eine Angelegenheit erörtert, die 
den Amerikanern längere Zeit hindurch grosse Sorgen bereitet 
hat; sie betrifft die Zerstörungen, welche der zum Betriebe der 
Strassenbahnen benutzte elektrische Strom bei seiner Rück- 
kehr zur Kraftstation an unterirdischen Röhren- und Kabel- 
leitungen anrichtet. Es hat sich gezeigt, dass es von der 
allergrössten Bedeutung ist, für den Strom, nachdem er seine 
Arbeit in den Motoren der Fahrzeuge gethan hat, einen be- 
quemen und sicheren Weg zu schaffen, auf dem er zur Kraft- 
station zurückkehren kann. 

In der Zeit der ersten elektrischen Strassenbahnen ging 
man von der irrigen Annahme aus, welche auf die beim Tele- 
graphenbetriebe gemachten Erfahrungen gegründet war, dass 
die Erde. den Starkströmen keinen oder nur so geringen Wider- 
stand entgegensetze, dass er thatsächlich gar nicht in Be- 
tracht komme. Es stellte s’ch aber heraus, dass der Strom 
sich bequemere Wege suchte und auf metallische Leitungen, 
welche in der Umgebung der Fahrgeleise lagen, übersprang. 
Der Spannungsabfall an Punkten der Strecke, welche von der 
Kraftstation am weitesten entfernt lagen, hatte einerseits eine 
bedeutende Kraftverschwendung zur Folge, anderseits erfuhren 
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Starkströme bei Strassenbahnen. 


die Telephon-, Gas- und Wassergesellschaften sehr bald, dass 
starke elektrische Ströme durch ihre Kabel und Rohre flossen. 

Es stellte sich als nothwendig heraus, zwischen Schienen 
und Schaltbrett in der Kraftstation eine gutleitende Ver- 
bindung herzustellen, um eine schnelle Zerstörung sowohl 
der Schienen, als auch der in deren Nähe befindlichen metalli- 
schen Leitungen zu verhindern. Diese Verbindung muss so 
bemessen sein, dass sie den Theil des Stromes, der nicht be- 
reits durch Rückleitungen aufgenommen wird, zu führen ver- 
mag. Dawson führt einen Fall einer älteren elektrischen 
Strassenbahn Nordamerikas an, in welchem diese Verbindungen 
so unzulänglich waren, dass der Erdboden in dichter Nähe der 
Station durch den Rückstrom thatsächlich erwärmt war. Rück- 
leitungen waren nicht vorhanden; auf der Station waren nur 
Erdplatten in den Boden gelassen. Die Folge war, dass nicht 
nur die Schienen schnell der Zerstörung anheimfielen, sondern 
auch viel Energie nutzlos aufgewendet wurde, um den Strom 
durch die Erde zu treiben. Ein Beispiel, welche Verluste 
durch schlechte Verbindungen und ungenügende Vorkehrungen 
für den Rücklauf des Stromes herbeigeführt werden können, 
bot die im Jahre 1887 gebaute elektrische Strassenbahn von 
Richmond im Staate Virginia, eine der ersten dortigen Bahnen, 
die überhaupt angelegt wurden. Auf einer der städtischen 
Linien betrug der Spannungsabfall anfangs über 250 Volt, d. i. 


mehr als l/s Pferdestärke auf ein nutzbares Ampere, Gegen- 


wärtig beträgt der Abfall an Volt bei den Bahnen höch- 


stens 10 }. 

Man hat erkannt, dass es sehr verfehlt ist, die Erde zur 
Führung der Rückströme zu benutzen. Man sollte sich nur 
auf die Schienen selbst verlassen und mit allen Mitteln zu 
erreichen suchen, dass kein Strom zur Erde übergeht; zu dem 
Zwecke kommen gut ausgeführte leitende Verbindungen in 
Frage, vielleicht auch kommt in Betracht, die Schienen und 
Laschen in Theer oder Asphalt zu tauchen, wie bei Gas- und 
Wasserleitungen. 

Der Untergrund städtischer Strassen enthält Ammoniak, 


Zersetzungen; die Wasser-, Gas- und Abwasserleitungen spielen 
hierbei stellenweise die Rolle der Anoden, stellenweise die der 
Kathoden, d. h. es werden an einigen Stellen die Leitungen, 
an andern die Schienen aufgelöst. Bezeichnen 

W das Gewicht des Niederschlages in Grammen, 

C die Stromstärke in Ampere, 

T die Zeit in Sekunden, 

Z das elektrochemische Aequivalent, dann ist 

W071 72. 

In Strassen, wie der Washington- oder Tremontstrasse 
in Boston, wo wenigstens 30 Wagen auf das Wagenkilometer 
vorhanden sind, würden auf den Wagen im Durchschnitt 
für 12 Stunden etwa 24 Ampere kommen, was im Jahre 
30xX24xX 12x 365 = 3153600 Amperestunden auf das Kilometer 
der eingeleisigen Bahn ausmacht. Wenn dieser Strom ledig- 
lich durch die Erde zurückkehren sollte, so würde — rein 
theoretisch betrachtet — jährlich jedes Geleiskilometer unge- 
fähr 2,4 t Schieneneisen, die vom Strome weggeführt werden, 
verlieren; das macht bei Zugrundelegung 9 m langer Schienen 
auf die Schiene ungefähr 10,9kg. Wenn das Beispiel auch für 
die Praxis nicht maassgebend ist, so lässt sich doch danach 
übersehen, welchen Umfang die elektrolytischen Wirkungen 
schlimmstenfalls erreichen könnten. 

Um elektrolytische Vorgänge zu verhüten und Verlusten 
vorzubeugen, welche durch die Benutzung der Erde als Rück- 
leitung entstanden, schlossen die Bahngesellschaften anfänglich 
ihre Linien an alle Gas- und Wasserröhren an, die sie er- 
reichen konnten, doch ergab sich sehr bald, dass auch dann 
die Wasser- und Gasrohre und die bleiüberzogenen Telephon- 
kabel sehr schnell verdorben wurden; die Bahngesellschaften 
aber wurden für die Schäden verantwortlich gemacht. 


Bis dahin hatte man die Verbindungen der Schienen aus- 
schliesslich so hergestellt, wie es bei Dampfbahnen üblich war, 
wo die Schienen zur Rückleitung elektrischer Signalströme 
benutzt wurden. Diese Verbindungen wurden hergestellt, in- 
dem man einen dünnen Eisendraht mit den Enden an zwei 
Niete schweisste, die in jedem Schienenfuss beim Stosse der 
Schienen befestigt waren. Aus den Ausführungsbedingungen 
ist hervorzuheben, dass alle 300m Erdplatten angelegt wurden. 
Dieses alte Verfahren ist jetzt ganz aufgegeben worden. 
T. H. Farnham verbreitet sich in einer im vorigen Jahre der 
Amerikanischen Gesellschaft der elektrischen Ingenieure vor- 
gelegten Abhandlung eingehend über die Schäden, welche an 
den in der Nähe elektrischer Bahnen befindlichen Kabeln und 
Rohren verursacht wurden. 


Die ersten Klagen wurden in Boston laut, wo seit 1888 
zahlreiche elektrische Wagen im Betriebe sind; geeignete 
Schienenverbindungen waren nicht vorgesehen. Anfangs 1891 
wiesen einige bleiüberzogene Telephonkabel, die aus hölzernen 
Leitungskanälen aufgenommen worden waren, sehr ausge- 
prägte Zerstörungen auf, die aber vollständig örtlicher Natur 
waren. Anfänglich nahm man an, dass sie auf das Vorhanden- 
sein von Essigsäure in den Kanälen zurückzuführen seien. 
Gegen diese Annahme sprach das vereinzelte Auftreten und 
der stark ausgeprägte Charakter der Zerstörungen, und Farn- 
ham kam zu dem Schlusse, dass man es mit elektrolytischen 
Wirkungen der Strassenbahnströme zu thun habe. 


Messungen, welche an den Strassenkästen der Telephonkabel 


‚ zwischen Kabel und Erde vorgenommen wurden, ergaben, dass 


im Umkreise von 600 m um eine der Kraftstationen die Kabel 
sich zur Erde negativ verhielten, und zwar von 0 bis 2 Volt; 
ausserhalb dieser Zone waren sie zur Erde positiv, von 0 bis 
12 Volt. Dieser Zustand blieb bis zu einem Punkt in der 
Nähe einer zweiten Kraftstation bestehen, wo wieder eine 
neutrale Linie überschritten wurde, jenseits welcher die Kabel 
zur Erde wieder mehr und mehr negativ wurden. Zur Zeit 
dieser Messungen hatte die Bahngesellschaft die positiven 


| ı Pole der Generatoren an Schienen und Erde, die negativen 
Chlornatrium und Gase aller Art. Der Boden ist gewöhnlich | 
feucht und bildet ein ausgezeichnetes Bad für elektrolytische | 


an die Hochleitung gelegt. Die Zone, in der das Kabel zur 
Erde positiv ist, kann als gefährlich bezeichnet werden. Wo 
das Umgekehrte der Fall ist, d. h. wo die Telephonkabel oder 
die Wasser- oder Gasrohre negativ zur Erde sind, geht der 
Strom von den Schienen und der Erde zu ihnen über; sind sie 
positiv, so tritt der Strom aus ihnen aus und geht zur Schiene. 
Ueberall, wo der Strom das Metall verlässt, tritt 
eine Zerstörung desselben ein. Wenn also der 
negative Pol der Dynamos an die Schienen gelegt wird, ist 
die Zone, in der voraussichtlich die Rohre gefährdet sind, auf 
die nähere Umgebung der Kraftstation beschränkt. 

Um der zerstörenden Wirkung des Stromes vorzubeugen, 
sind folgende Vorschläge gemacht worden: 

1. Freilegung aller Kabel mit Bezug auf die feuchten 
Sohl- und Seitenflächen der Kästen. Dieses Mittel ist un- 
wirksam, da die Wirkungen an der Mündung der Kanäle nach 
wie vor eintreten können. 

2. Verbindung der Telephonkabel mit Erdplatten in den 
Kästen, zum Zwecke, die elektrolytischen Wirkungen auf 
diese Platten zu übertragen. In dieser Richtung wurden um- 
fangreiche Versuche angestellt, aber ohne Erfolg; die Spannung 
zwischen den Kabeln und der Erde in kurzer Entfernung von 
den Kästen blieb vor wie nach unverändert. 

3. Professor Elihu Thomson schlug die Aufstellung von 
Motorgeneratoren vor, die vom Eisenbahnstrom betrieben 
werden sollten. Diese sekundären Motoren sollten das Poten- 
tial in den Telephonkabeln und Rohren mit Bezug auf Erde 
und Schienen auf Null bringen. Dieser Vorschlag ist wegen 
der damit verbundenen Kosten einer Prüfung nicht unter- 
zogen worden. 

4. Isolirung der Telephonkabel und Rohre gegen die 
Erde. Da einige der schlimmsten Zerstörungsfälle gerade da 
auftraten, wo die Kabel aus mit Asphaltanstrich versehenen 
Strähnen gedreht waren, so wurde dieses Mittel nicht weiter 
versucht. 

5. Unterbrechung des metallischen Zusammenhanges der 
Kabelumhülluug oder der Rohre. Die zwischen den so gebil- 
deten verschiedenen Abschnitten. herbeigeführte Potential- 
differenz würde die Veranlassung zu elektrclytischen Zer- 
setzungen an einem Ende jedes Abschnittes bilder. ; der Wider- 
stand an der Verbindungsstelle würde den Strom veranlassen, 
hier das Rohr oder Kabel zu verlassen, durch die Erde um die 
Stelle herumzugehen und in das nächste Rohr überzutreten 


6. Häufiger Wechsel der Stromrichtung. Die Ausfüh- 
rung dieses Vorschlages würde bei einem grossen Bahnunter- 
nehmen ausserordentlich schwierig sein und ein zweimaliger 
Wechsel im Laufe eines Tages würde nur eine Zerstörung an 
zwei Stellen statt einer zur Folge haben. 


7. Der Ingenieur der Westend Strassenbahn machte 
zwei Vorschläge, die sich in gemeinsamer Anwendung als 
ziemlich erfolgreich erwiesen haben. Er schlug zunächst vor 
den negativen Pol der Generatoren an die Erde zu legen, 
sodann von der negativen Seite des Schaltbrettes Kupfer- 
leitungen zu führen und mit allen Rohren und Kabeln zu ver- 
binden, die sich in der gefährlichen Zone befanden, d. h. wo 
die Rohre zur Erde positiv waren. Die Umkehrung der Schal- 
tung — der erste Theil des Vorschlages — hatte zur Folge, 
dass die gefährliche Zone auf die nähere Umgebung der 
Kraftstation beschränkt blieb, wo leicht Abhilfe getroffen 
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werden konnte, und durch die Anwendung der Kupferdrähte 
in der gefährlichen Zone wurde verhindert, dass der Strom 
auf seinem Rückwege zu den Generatoren die feuchte Erde 
benutzte. 


Diese Vorschläge sind in Boston und im ganzen Gebiet 
der Vereinigten Staaten mit dem besten Erfolge verwirklicht 
worden. Die Westend Strassenbahngesellschaft gibt den Bau- 
trupps der Gas- und Wassergesellschaften besondere Arbeiter 
überall da bei, wo Rohrleitungen in der gefährlichen Zone 
verlegt werden; diese verbinden die Rohre vermittelst ange- 
lötheter Kupferdrähte mit starken Kupferkabeln, die unmittel- 
bar zum negativen Ende des Schaltbrettes führen, ohne dass 
mit den Schienen oder den Rückstrom - Speiseleitungen an 
Zwischenpunkten Verbindung hergestellt wurde. In Boston 
erstreckt sich die gefährliche Zone nirgends weiter als 1300 m, 
in einigen Richtungen nur 600 m von der Kraftstation, sodass 
die Kosten starker Kupferleitungen, obwohl bedeutend, doch 
zu erschwingen sind. Da die Verbindungsstellen der Gas- 
rohre wegen der hier verwendeten Verbindungsmittel — 
Mennige usw. — dem Strom einen grösseren Widerstand bieten, 
als die Rohre selbst, so hat der Strom stets die Neigung, von 
den Gasrohren auf das nächstgelegene Wasserleitungsrohr 
überzuspringen, weil dieses den Strom besser leitet. Die Folge 
ist eine Zerstörung der Gasrohre an den Stellen, wo der Strom 
austritt. Um diese Gefahr zu verringern, werden gegenwärtig 
die Gasrohre, wo immer ausführbar, durch angeschweisste 
Kupferleitungen mit den nächstgelegenen Wasserleitungs- 
rohren verbunden. 


In anderen Städten wurde die Beschädigung der Wasser- 
und Gasrohre bald nach der Einrichtung der elektrischen 
Bahnen, die schlecht konstruirte Rückleitungen und starken 
Verkehr hatten, entdeckt. Die Beschädigungen der Wasser- 
und anderen Rohre in der Stadt Brooklyn waren in einigen 
Fällen sehr stark. Der Bericht des dortigen Ausschusses für 
die elektrischen Tiefleitungen zeigt, welchen Umfang die Zer- 
störungen gelegentlich erreichten. In einem Falle war ein 
eisernes Wasserrohr in 30 Tagen vollständig durchlöchert, 
Telephonkabel und Gasleitungen waren ebenfalls stark zer- 
fressen, trotzdem diese Kabel von Pech umgeben und in einen 
Leitungskanal gelegt waren. Der Ausschuss sprach sich auch 
dahin aus, dass blosse kupferne Zusatzleitungen zwischen den 
Schienen für den zurückkehrenden Strom völlig nutzlos seien; 
man solle lieber das Kupfer benutzen, um eine besser leitende 
Verbindung der Schienen herzustellen und, wo nöthig, isolirte 
Rückspeiseleitungen anwenden. 


Professor Jackson von der Universität zu Wisconsin 
führte eine Reihe sorgfältiger Untersuchungen aus, um die 
Vorgänge im Boden klarzustellen und namentlich über die 
Ursachen der schnellen Zerstörung der Leitungen zuverlässigen 
Aufschluss zu gewinnen. 


Die elektrolytische Wirkung kann danach auf zweierlei 
Art vor sich gehen: 


1. durch direkte Elektrolyse des Eisens an den Stellen, wo 
es der Strom verlässt; 

2. durch Elektrolyse chemischer Verbindungen, die im Grund- 
wasser enthalten sind; die Jonen gehen mit den Elektroden 
sekundäre chemische Prozesse ein. 


Wo der Strom ein Wasserleitungsrohr verlässt, ist dieses 
die Anode oder positive Elektrode; das umgebende Erdreich 
ist der Elektrolyt und die Schiene die negative Elektrode oder 
Kathode. 


Durch die chemische Untersuchung der meisten Boden- 
arten wird die Anwesenheit löslicher Ammon-, Kali- und 
Natronverbindungen festgestellt. Es wurden Versuche arge- 
stellt, um den Einfluss dieser Salze auf die elektrolytische 
Zerstörung eiserner Platten pro Amperestunde festzustellen. 
Die Versuche ergaben, dass das Eisen wohl von den positiven 
Platten weggeführt, aber an den negativen nicht wieder abge- 
lagert wurde. Das Eisen wurde in einer Schicht von Eisen- 


hydroxyd ungefähr in der Mitte der Experimentirzelle nieder- 
geschlagen. Die Zellen, welche Nitrate enthielten, gaben an 
den Anoden Sauerstoff frei und zeigten an den Kathoden eine 
saure Reaktion, die mit dem Strome zunahm, 


Aus den Beobachtungen wurde gefolgert, dass in einer 
elektrolytischen Zelle, welche eiserne Elektroden und im Elek- 
trolyten alkalische Salze aufgelöst enthält, das Salz durch den 
Strom elektrolysirt wird und das Säureradikal die Anode angreift 
unter Bildung eines Eisensalzes, während das Alkali mit dem 
Wasser an der Kathode ein Hydroxyd bildet, unter Freiwerden 
von Wasserstoff; die Begegnung dieser beiden Produkte bei 
der Diffusion begünstigt die Bildung von Eisenoxydhydrat. 
Ein verhältnissmässig starker Strom befreit mehr Säureradikal, 
als mit dem Eisen in Verbindung treten kann. Dieser Ueber- 
schuss bildet mit dem Wasser eine Säureverbindung und be- 
freit zu gleicher Zeit Sauerstof. Weder das Gas, noch die 
Säure können mit der Anode in Verbindung treten, die schon 
thätig ist, mit dem Säureradikal ein Eisensalz zu bilden; der 
Sauerstoff entweicht daher in die Luft. 


Der Boden enthält häufig Carbonate von Calcium und 
Magnesium; auf diese ist die auf den Rohren vorkommende 
röthliche Ablagerung von kohlensaurem Eisen zurückzuführen, 
die hin und wieder für Eisenoxyd angesehen worden ist. Die 
Ergebnisse vieler Untersuchungen und der Zustand der zer- 
störten Leitungsrohre führen zu dem Schlusse, dass die Zer- 
störung in erster Linie durch die Säureradikale der Chlor- 
wasserstoff-, Salpeter-, Schwefel- und anderer Säuren hervor- 
gebracht wird; die infolge der vorhandenen Kohlensäure in 
Lösung gehaltenen Carbonate bewirken nur, dass die Ferrüre 
in die normalen Eisencarbonate und die Ferride in Eisen- 
hbydroxyd übergeführt werden. Sollten ausser den Salzen der 
Alkalimetalle auch die in Lösung befindlichen Carbonate elek- 
trolysirt werden, so würde das Kohlensäureradikal wegen der 
weit grösseren Affinität der anderen Säuren zum Eisen das 
letztere nicht angreifen, sondern wiederum mit den Ferrüren 
und Eisencarbonaten Verbindungen eingehen. 


Ueberraschend ist, dass bei einer sehr geringen Spannung 
doch bereits eine nennenswerthe Elektrolyse in den mit Salz 
gefüllten Versuchszellen vor sich ging. 


Professor Jackson zieht aus seinen ausgedehnten Ver- 
suchen die nachstehenden Folgerungen: 

1. In keinem Falle ist der Vorgang auf Wasserzersetzung 
zurückzuführen; wo Sauerstoff an der Anode frei wird, greift 
er das Eisen nicht an. 

2. Schon eine so geringe Spannung, welche lediglich dem 
Strom die Richtung anweist, hat die Elektrolyse im Gefolge. 

8. Die Zerstörungen hängen nur von dem fliessenden 
Strome ab und sind daher ebenso abhängig von dem Wider- 
stande des Bodens, wie die Spannung, welche bestrebt ist, den 
Strom herbeizuführen. 

4. Eine geringe Menge löslichen Salzes leitet den Vor- 
gang ein, der so lange andauert, wie ein Strom fliesst. 

5. Die Zerstörung der Rohre hängt von dem Betrag des 
Stromes, der von einer gegebenen Fläche ausgeht und von 
der Natur der im Boden vorhandenen Salze ab; in der Reihen- 
folge ihrer Wirksamkeit sind dies: 

a) die Chloride, 
b) „ Nitrate, 
c) „ Sulphate. 

Aus den angeführten Untersuchungen und den daraus 
gezogenen Folgerungen ergibt sich im weiteren, dass die Um- 
kehrung des Stromes einer elektrischen Bahn in gewissen 
Zwischenräumen nutzlos ist; es würde dadurch nur erzielt, 
dass sowohl die positive, als die negative Elektrode ange- 
griffen werden. Bei der Anwendung von Wechselströmen 
würde man freilich über die ganze Frage der Elektrolyse hin- 
wegkommen, dieselbe ist aber wegen der Telephonanlagen, die 
die Erde zur Rückleitung benutzen, nicht angängig. 
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Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten, 


Aufnahme neuer Mitglieder in den Verein und Aus- 


scheiden eines Vereinsmitgliedes. Nach einer Mittheilung der 
geschäftsführenden Verwaltung des Vereins sind die am 
1. d. Mts. in Wirksamkeit getretenen neuen Königlichen Eisen- 
bahndirektionen zu Cassel, Danzig, Essen, Halle, Kattowitz, 
Königsberg i. Pr, Münster, Posen, Saarbrücken und Stettin 
als Mitglieder in den Verein aufgenommen. 

Gleichzeitig ist die Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische) zu Köln zur Auflösung gelangt und aus dem 
Vereine ausgeschieden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden : 


Nr. 1181 vom 26. v.Mts. an sämmtliche am Vereins-Reise- 
verkehr betheiligten Verwaltungen, betreffend den Vereins- 
Reiseverkehr (abgesandt am 2. d. Mts.).. 


Nr. 1323. vom 1. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, die 
Belgische Staatsbahn, die Schweizerische Nordostbahn und die 
Sehweizerische Centralbahn, betreffend den Vereins-Reisever- 
kehr (abgesandt am 4. d. Mts.). 


Nr. 1833 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagen- 
benutzung, betreffend Antrag auf Auslegung von Bestimmungen 
des Vereins-Wagenübereinkommens (abgesandt am 4. d. Mts.). 


Nr. 1490 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Aufnahme neuer Mitglieder in den Verein 
und Ausscheiden eines Vereinsmitgliedes (abgesandt am 
4. d. Mts.). . 


. Nr. 1491 vom 1. d. Mts. an sämmtliche dem „Ueber- 
einkommen über den Diensttelegramm-Verkehr auf den Tele- 
graphenlinien des Vereins“ beigetretenen Verwaltungen, be- 
treffend das vorbezeichnete Uebereinkommen (abgesandt am 


4. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Der neue Personentarif der Oesterreichischen Staatsbahnen. 


In Ergänzung der hierüber in Nr. 26 S. 227 d. Ztg. ent- 
haltenen Mittheilung, sei vor allem bemerkt, dass durch den 
mit 1. Juli d.J. einzuführenden neuen Personentarif der S:aats- 
bahnen eine Erhöhung der Einnahmen und die Beseitigung 
einiger Härten des reinen Zonentarifs erreicht werden soll. 
‚Auch die Rücksicht darauf, dass nach der Verstaatlichung der 
Südbahn die Einführung des Zonnentarifs auf deren Linien 
einen beträchtlichen Ausfall gegen ihre bisherigen Zonentarife 
verursachen würde, sowie dass die Verstaatlichungsaktion 
überhaupt wieder aufgenommen werden soll, welche die Ein- 
heitlichkeit der Personentarife bedingt, hat die Nothwendig- 
keit der Konstruirung eines einheitlichen Personentarifs er- 
geben. Dessen Grundzüge sind die folgenden: Der Tarif 
beginnt in der III. Klasse mit 1,4 kr. und fällt staffelweise bis 
0,8 kr. In der II. Klasse beginnt der Tarif mit 2,4 kr., um bis 
1,8 kr. zu fallen, während der Einheitssatz für die I. Klasse 
sich zwischen 3,4 und 2,8 kr. bewegt. Der Aufbau des Tarifs 
ist demnach, wie folgt geplant: 


Personenzüge > 
III. Klasse| II. Klasse 


Kreuzer für 1 km 


I. Klasse 


1 bis 100 km . 1,4 2,4 3,4 
OTZESE SD 1,2 2,2 32 
BO, Bonn. 1 2 3 

über2600W ar, a 0,8 1,8 | 2,8 

Der Aufbau dieses Tarifs ist einfach und klar. Die 


Grundlage des Tarifs ist der Einheitssatz von 1,4 kr. für die 
erste Staffel der III. Klasse, der sich um je 0.2 kr. in jeder 
Staffel ermässigt. Kennt man die Einheitssätze der 4 Staffeln, 
so ergeben sich die Einheitssätze der II. und I. Klasse, wenn 
man je 1 kr. von Klasse zu Klasse zuschlägt. Das wesent- 
lichste Merkmal des neuen Tarifs liegt darin, dass derselbe 
mit dem Staffelsystem in eine gewisse Verbindung gebracht 
wurde, während der Kreuzer-Zonentarif ein Entfernungstarif 
ist, weil der Kreuzer-Zonentarif auf die Entfernung bei der 
Bemessung des Transportpreises keine Rücksicht nimmt, wäh- 
rend bei dem Staffeltarif der Fahrpreis mit zunehmender Ent- 


fernung sinkt. Die Annahme des letzteren Prinzips, welches 
auch unserm Gütertarif zu Grunde liegt, wird durch die Er- 
höhung der Einheitssätze allerdings vielfach paralysirt werden. 
Indessen konnte mit Rücksicht auf die Erhöhung der Einheits- 
sätze, ohne den finanziellen Erfolg zu schädigen, eine bedeu- 
tende Kürzung der Zonen platzgreifen. | ' 

Die Auflösung der grossen Zonen ist nämlich eine weitere 
Eigenthümlichkeit des neuen Tarifs. Derselbe beruht auf dem. 
Myriametersystem, und lieren demselben statt der bisher un- 
gleich langen Zonen grundsätzlich solche mit 10 km zu Grunde. 
Nur auf die Entfernungen bis 50 km wurden Zonen zu 5 km 
gewählt. 

Die Tarifbildung ergibt gegenüber der Tarifberechnung : 
nach längeren Zonen und dem Ende derselben auch nach Er-; 
höhung der Einheitssätze vielfache Ermässigungen. Die Mi-_ 
nimalgebühr, welche zur Einhebung gelangen wird, soll bei, 
den Personenzüzen 10, 20 und 30 kr. für die III, II. und’ 
I. Klasse betragen, was eine Ermässigung gegenüber dem bis-» 
herigen Tarif ergibt. Bei den Schnellzügen, für welche an‘ 
Stelle des bisherigen 50 % Zuschlags ein Zuschlag zu den Ein- 
heitssätzen des Personenzugs von 0,5, l und i.s kr. für 1 km’ 
(IIL., IL, I Klasse) erfolgt, bleibt die bisherige Minimalgebühr 
von 15, 30 und 45 kr. in Kraft. 

Die Bildung der Fahrpreise würde wie beim Güterver- 
kehr in der Weise erfolgen, dass ein Zusammenstossen der 
nach den einzelnen Staffeln berechneten Preise platzgreift. 


Eine Härte des Kreuzer-Zonentarifs wie die, dass z. B.. 
für die 1 km betragende Längendifferenz zwischen 300 und 
301 km der Fahrpreis tür 50 km bezahlt werden musste dürfte 
man in dem neuen Tarif wohl auch nicht finden. 


Gleichzeitig mit der Einführung des neuen Tarifs soll 
die Gepäcktaxe ermässigt werden, indem für Entfernungen von 
mehr als 300 km an Stelle des bisherigen Satzes von 0,2 kr. 
für 1 km und 100 kg der Satz von 0,15 kr. treten soll. (> 


(Die gegen diesen Tarif bereits laut gewordenen Be- 
denken und Einwendungen besprechen wir demnächst.) 


Die Eisenbahnbeamten und die Verstaatlichung der Privat- 
bahnen. ’ 


Eine Deputation des Verbands der Beamten, Hilfsbeamten 
und Unterbeamten der Oesterreichischen Eisenbahnen begab 
sich ins Abgeordnetenhaus, um anlässlich der bevorstehenden 
Verstaatlichung der Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisen- 
hahn-Gesellschaft, der Öesterreichischen Nordwestbahn und 
Südbahn den einflussreichsten Abgeordneten der verschiedenen 
Klubs die Bitte vorzutragen, dass bei der Vorlage des diesbe- 
züglichen Verstaatlichungsantrags obiger Privatbahnen seitens 
der Abgeordneten dahin gewirkt werden möge, dass das Ge- 
haltsschema der Oesterreichischen Staatsbahnen konform dem 
Gehaltsschema der Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft abgeändert werde. Reichsrathsabgeordneter 
Dr. Menger (Obmann des Steuer- und hervorragendes Mit- 

lied des Budgetausschusses) erklärte, dass er auch diesen 
unsch ebenso wie die in einem Memorandum geäusserten 
Petita der Eisenbahnbeamten im Budgetausschusse wärmstens 
vertreten wolle, und dem geäusserten Wunsche um so eher 
entsprochen werden dürfte, als überhaupt eine Schädigung der 
Interessen der Beamtenschaft den in Betracht kommenden 
Faktoren ganz fern liege. 

Auf seinen Rath begibt sich die Deputation zum Han- 
delsminister, Grafen Wurmbrand, zum Sektionschef Dr. Ritter 
von Wittek, zum Präsidenten der Staatsbahnen Ritter von Bi- 
linski, sowie zu maassgebenden Abgeordneten des Budget- 
ausschusses. 


Ausgestaltung des städtischen Lagerhauses in Wien. 


Wegen Erweiterung dieses beim Donaudurchstich gele- 
enen und seit vielen ohren schon im Betriebe stehenden 
agerhauses hat sich der Bürgermeister von Wien mit der 

Bitte um die Gewährung einer Reihe von Begünstigungen auf 

die Dauer von 50—60 Jahren an den K. K. Handelsminister 

gewendet, welche von letzterem auch zugesagt wurden. Von 
diesen Begünstigungen sind folgende für den Eisenbahnverkehr 
von Interesse: 

Rücksichtlich des Ansuchens um Auflassung der Kosten von 

5.000 fl. für die Expositur der K.K. Staatsbahnen im Lagerhause, 

sowie um Gleichstellung der Frachtsätze für Wagenladungssen- 

dungen von und nach Wien — städtisches Lagerhaus mit jenem 
von und nach Wien — Nord-, Nordwest- und Staatsbahnhof, 
sowie entsprechende Ermässigung dieser Frachtsätze im Ver- 
kehre von und nach Wien — Süd- und Westbahnhof — gibt 
der Handelsminister bekannt, dass die betheiligten Bahnver- 
waltungen sich infolge seiner Intervention zu weitgehenden 

Zugeständnissen gegen dem bereit erklärt haben, dass für die. 

ihnen dadurch auferlegten namhaften Opfer die Gemeinde - 
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‚Wien zum mindesten eine Vergrösserung der Lagerräume für 
"bahnseits anlangende Güter um 20—25 % in Aussicht nehmen 
werde. Die Kaiser Ferdinands-Nordbahn mache ihre Zustim- 
mung davon abhängig, dass der Fussboden der zwei an der 
Donau bestehenden Magazine zur Hintanhaltung von Ueber- 
schwemmungsgefahren gehoben und weiter eine Versteige- 
rungshalle errichtet werde. 

i Der Handelsminister bemerkte in der Erledigung u. a., 
dass die Staatsverwaltung wie die Donauregulirungs-Kommis- 
sion und die betheiligten Eisenbahnverwaltungen bereit sind, 
die so dankenswerthen Bestrebungen in Bezug auf Hebung 
des Wiener Donauumschlags-Verkehrs in jeder nur irgendwie 
»thunlichen Weise zu fördern und Zugeständnisse solcher Art 
zu gewähren, welche in ihrer Gesammtheit geeignet er- 
scheinen, die Durchführung der geplanten Absicht wesentlich 
zu erleichtern. 


Erhöhung der Maximal-Fahrgeschwindigkeit der Schnellzüge 
auf W km per Stunde. | 

Mit Rücksicht auf die ausserordentlich günstigen Rich- 
tungsverhältnisse und die sorgfältige Erhaltung des Ober- 
baues auf den Linien Wien-Krakau und Lundenburg - Brünn 
der Kaiser Ferdinands- Nordbahn hat das K.K. 
Handelsministerium probeweise gestattet, dass bei den neuen 
Tages-Schnellzügen, welche mit 1. Mai d. J. zwischen Wien 
und Krakau verkehren werden, und bei den Schnellzügen 
zwischen Wien und Brünn, die nach Art. 20 Pos. 106 der Grund- 
züge der Vorschriften für den Verkehrsdienst auf Eisenbahnen 
mit normalem Betriebe gestattete Maximalgeschwindigkeit 
von 80 km auf 90 km per Stunde erhöht werde. Die definitive 
Genehmigung dieser Erhöhung wird von dem Ergebnisse dies- 
bezüglich einzuleitender ‚Probefahrten abhängig gemacht. 
Gleichzeitig wurde das Befahren vollkommen versicherter, 
. bezw. verlässlich gesperrter Wechsel gegen die Spitze mit 
einer Geschwindigkeit von 60 km per Stunde gegen Einhaltung 
derjenigen Bedingungen gestattet, welche diesbezüglich in der 
sanjhrigen Nr. 37 des „V.-Bl. f. E. u. Sch.“ veröffentlicht 
wurden. 


Zugverspätungen im Monat Februar d. J. in Oesterreich. 
In jenem Monate kamen bei den Zügen mit Personen- 
beförderung in den Endstationen folgende Verspätungen vor: 
bei den schnellfahrenden Zügen über 10 Minuten 498; bei 
den Personenzügen über 20 Minuten 1289; bei den gemischten 
Zügen über 30 Minuten 403; im une 2190. Diese Verspä- 
tungen wurden veranlasst: durch Abwarten von Zügen, Post- und 
Polizei-Amtshandlungen, Unregelmässigkeit im Fahrdienst und 
aussergewöhnlichen Verkehr, atmosphärische Einflüsse, Hin- 
dernisse auf der Bahn, Schadhaftwerden von Fahrzeugen und 
andere Gründe. Die Zahl jener Züge, durch deren Verspätung 
Anschlüsse nicht vollzogen werden konnten, betrug 372. 


Angabe des Litermaasses der Sendungen von Spirituosen! 
in den Frachtbriefen. 


Laut Erlass des Königlich Ungarischen Handelsministers 
vom 3. März d. J. ist ausser dem Gewichte der aufgegebenen 
und der. Konsumtionssteuer unterliegenden Spirituosen auch 
deren Hohlmaass nach Litern im Frachtbriefe und in den be- 
treffenden Begleitpapieren anzusetzen. Diese schon früher 
eingeführte Maassregel wurde deshalb wieder strengstens in 
Erinnerung gebracht, weil die Finanzbehörden darüber Be- 
schwerde tührten, dass sie sonst die gesetzlich nach dem Hohl- 
maasse vorzunehmende Steuerbemessung nicht durchführen 
können. 


Namensänderung von drei Ungarischen Stationen. 

Die auf der Budapest -Semliner Linie gelegene Station 
Topolya der Königlich Ungarischen Staatsbahnen erhielt den 
Namen Bäcs-Topolya; 
die auf der Bäcs- Bodrogher Lokalstrecke gelegene Sta- 
tion Martonos erhielt den Namen Bacs-Martonos; 

K die auf der Linie Debreczen-Kirälyhäza gelegene Station 
Abräny der Königlich Ungarischen Staatsbahnen erhielt den 
Namen Szent György-Abräny. 

Diese Namensänderungen erfolgten im Auftrage des 

Königlichen Handelsministers. 


Prämie für die Ausnutzung der Wagen mit 15 t Ladegewicht. 

Die Direktion der Königlich Ungarischen Staatsbahnen 
hat für die thunlichste Vollbeladung der 15 t Wagen schon 
im Jahre 1893 eine Prämiirung der bezüglich einer solchen 
Ausnutzung thätigen Bediensteten der Aufgabestationen einge- 
führt. Diese Maassnahme war von solchem Erfolge begleitet, 
dass nun für das Jahr 1895 die Prämie für den Wagen mit 
1 Krone festgestellt wurde, deren Summe periodisch nach dem 
Verhältnisse ihrer Mitwirkung unter den Beamten und sub- 
alternen Bediensteten zu vertheilen ist. Es wird hierbei auch 
die Verladung bis zu 14,5 t als voll angenommen. Eine Reihe 


“von Lokomotiven, Tender, Wagen und Spezialwagen. Der 


von Bestimmungen wurde darüber getroffen, welche Artikel 
bezw. welche Verhältnisse zwischen den aufgebenden Parteien 
und der Direktion diese Prämiirung ausschliessen, 


|Gründung der Ungarischen Eisenbahnverkehrs-Gesellscha 
Unter der Firma „Ungarische Eisenbahnverkehrs-Gesell- 
schaft“ konstituirte, sich eine, neue Aktiengesellschaft mit 
einem Kapital von 2 Millionen Kronen, ..Der Zweck der Unter- 
nehmung ist die Förderung aller dem Eisenbahnverkehre 
dienenden Einrichtungen, namentlich‘ die Projektirung, der 
Bau und . die Finanzirung von Strassenbahnen, Vizinalbahnen, 
Feld- und Industriebahnen, ferner die Erzeugung von Reser- 
voirwagen,jeder Art, endlich der Erwerb und die Vermiethung 
e- 
wesene Handelsminister v. Lukacs wurde zum abidenn 
der Gesellschaft gewählt. 


Der Aussenhandel der Monarchie im Februar d. J. 


Nach den amtlichen Ausweisen betrug im Februar 1895 
die Einfuhr 54,8 Millionen Gulden (gleich mit dem Februar 
1894) und die Ausfuhr 54 Millionen Gulden (+ 0,1); es ergibt 
sich somit für diesen Monat ein Ueberschuss der Einfuhr über 
die Ausfuhr von 0,8 Millionen Gulden. Während der Monate 
Januar und Februar 1895 bezifferte sich die Einfuhr auf 112,4 
Millionen Gulden (+ 2,3) und die Ausfuhr auf 110 Millionen 
Gulden (+ 55). Das hieraus sich resultirende Passivum der 
Handelsbilanz beträgt demnach 2,4 Millionen Gulden (— 3,2). 
Während der gleichen Zeitperiode weist der Verkehr in den 
wichtigsten Waaren, in Millionen Gulden gerechnet, auf: in 
der Einfuhr: Getreide 2,2 (— 2,5), Kohlen und Koks 6,1 (+ 1,4), 
Eisen und -Eisenwaaren 2,4 (+ 0,3); in der Ausfuhr: Zucker 6,8, 
(— 1,1), Getreide 7,5 (+ 1,5), Schlachtvieh und Zugvieh 13,1 (+ 3,3), 
thierische Produkte 9,1 (+ 1,3), Holz 7 (0), Kohlen und Koks 
4 (— 0,2), Eisen und Eisenwaaren 5,2 (+ 3,4). 


Die Oesterreichische Lokomotivindustrie im Jahre 1894. 


Das abgelaufene Jahr war für die Lokomotivfabriken 
kein günstiges. Das Heranrücken des Verstaatlichungstermines 
für die meisten grossen Privatbahnen machte sich in einer 


| Zurückhaltung der betreffenden Bahngesellschaften bei Neu- 


bestellungen geltend. Auch für d.e neuen Lokalbahnen wur- 
den bisher nur wenig Lokomotiven gebraucht. Im Jahre 1894 
wurden nur 100 Lokomotiven in Betrieb gesetzt gegen 138 im 
Jahre 1893. Unter den vorerwähnten 100 Lokomotiven sind 
nur 10 Stück schmalspurige, also für die neuen Lokalbahnen 
berechnet. 94 Lokomotiven wurden in den inländischen Etablis- 
sements gebaut, und zwar 31 Stück in der Neustädter Loko- 
motivfabrik, 21 Stück in der Floridsdorfer Lokomotivfabrik, 
20 Stück in der Lokomotivfabrik der Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft und 22 Stück in der Linzer Lokomotivfabrik Krauss & 
Comp. Unter den für die K. K. Staatsbahnen gelieferten 
40 Lokomotiven befinden sich bereits zwei jener neuen Schnell- 
zugsmaschinen, welche für den Bade- Expresszug Wien-Eger 
bestimmt sind und eine Geschwindigkeit von 128 km in der 
Stunde besitzen. 


Eröffnung bezw. Erweiterung der Betriebsbefugnisse von 
Haltestellen. 


Zwischen den auf der Bekes-Csanäder Lokalbahn gele- 
genen Stationen Nagy-Szenäs und Oroshäza wurde die Halte- 
stelle P. Szt. Tornya für den Personen-, Gepäck- und Wa- 
genladungsverkehr eröffnet. Die zwischen den Stationen 
Goltsch-Jenikau und Leschtina gelegene, bisher nur für den 
Personen- und beschränkten Güterverkehr eingerichtete Halte- 
stelle Wlkanetsch der Nordwestbahn wurde auch für 
den Frachtgut-Wagenladungsverkehr und für normale Reise- 
gepäck-Abfertigung eröffnet. In der genannten Verladestelle 
sind bahnseitige Magazinräume nicht vorhanden, und können 
demnach anlangende Güter daselbst nicht eingelagert werden, 
sondern müssen dieselben von den Empfängern sofort ausge- 
laden und abgeführt werden. 


Generalversammlung des Klubs Oesterreichischer Eisenbahn- 
beamten am 8. März d. J. 

Dem Berichte über die Thätigkeit dieses, seit 18 Jahren 
bestehenden Klubs sind folgende Daten, betreffend das Jahr 1894, 
zu entnehmen: Der Stand der Klubmitglieder Det Un Ende 
vorigen Jahres: 4 korrespondirende, 34 unterstützende und 
640 wirkliche, zusammen 678 Mitglieder, unter welchen sich 
zahlreiche Beamte der Ministerien, des Staatseisenbahnrathes 
und des Verwaltungsrathes von Privatbahnen befinden. Die 
Kassengebahrung bilanzirt sich mit 10575 fl. Es wurden 18 fach- 
wissenschaftliche Vorträge gehalten. Die Vorarbeiten für ein 
anlässlich des 50jährigen Regierungsjubiläums des Kaisers ins 
Leben zu rufendes humanitäres Institut sind im Zuge. Das 
Redaktionskomitee war unablässig bemüht, das Kluborgan in 
seinen wissenschaftlichen Leistungen auf gleicher Höhe zu er- 
halten und die ausgeschriebenen Preisaufgaben hatten den 
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gewünschten Erfolg. Die Bibliothek erhielt einen namhaften 
Zuwachs, zu den von verschiedenen Unternehmunsen schon 
tıüher erlangten Begünstigungen der Klubmitglieder sind 
noch etwa 50 neue hinzugekommen. Die Fortbildungsschule 
wies eine neuerlich gesteigerte Frequenz auf. Die Versamm- 
Jung beschloss über eine vorgeschlagene Statutenänderung, 
betreffs der Wablen in die Klubleitung, in der nächsten General- 
versammlung zu berathen, und votirte der gegenwärtigen 
Leitung nach Vornahme der Neuwahlen den Dank für ihre 
erspriessliche Mühewaltung. 


Dief, Vorschriften, betreffend den Gebührenstempel und] 
die Drucklegung der Eisenbkahn-Frachtbriefe. 

In Nr. 13 der „Zeitschr. für Eisenb. u. Damptschifff.“ 
wurde mit der Publikation der Vorschriften, betreffend den 
Gebübrenstempel und die Drucklegung der Eisenbahn-Fracht- 
briefe, begonnen. Die Darstellung dieses Gegenstandes bat in 
dankenswerther Weise Hofrath Dr. Max Freiherr v.Busch- 
man übernommen. 


Memerandum für den Bau der Laaker Bahnen 


Der Triester Landesausschuss hat an das Ministerraths- 
Präsidium und an die beiden Häuser des Reichsraths ein aus- 
führliches Memorandum gerichtet, worin mit Rücksicht darauf, 
dass mit der Verstaatlichung der Südbahn den dringenden 
Bedürfnissen Triests hinsichtlich vermehrter Bahnverbindungen 
und ebenso den Gesammtinteressen der Monarchie nicht gedient 
wäre, um Ergänzung der Staatseisenbahnnetze durch den so- 
fortigenBau derStreckeDivacca-Prävali-Laakdringend 
ersucht wird, um eine unabhängige Verbindung Triests mit 
der Kronprinz Rudolfbahn zu erlangen. Demgemäss möge 
auf den Bau einer Linie über die Wochein von Veldes nach 
Görz verzichtet werden. Es möge ferner die Fortsetzung der 
Kronprinz Rudolfbahn in nördlicher Richtung über den Loibl 
und in westlicher Richtung über die Tauern hergestellt werden, 
wobei es der Regierung überlassen wird, einer dieser beiden 
Linien den Vorzug zu geben. 


Kosten des Vertreters in einem Summarprozesse der 
K. K. Staatsbahnen gegen dieselben (Rechtsfall). 

‘ Eine- Betriebsdirektion der K. K. Staatsbahnen wurde 
von einer Partei bei einem am Amtssitze dieser Direktion ge- 
legenen Gerichte verklagt. Dieselbe entsendete einen ihrer 
rechtskundigen Beamten dahin, welchem das Gericht nach 
beendeter Verhandlung die Kosten für das Erscheinen und die 
Zureise dahin gegen die Partei zusprach. Ueber deren Appel- 
lation hob das Obergericht diesen Zuspruch auf. Dagegen 
machte die K. K. Finanzprokuratur, als Vertreterin des Aerars 

eltend, dass gemäss des Organisationsstatutes der K.K. Staats- 
Bohren bei deren Betriebsdirektionen rechtskundige Beamte 
systemisirt sein sollen, welche dieselben in Rechtsstreitigkeiten 
zu vertreten haben. Der K. K. Oberste Gerichtshof jedoch be- 
stätigte (1898) den obergerichtlichen Bescheid, mit der Be- 
gründung, dass der vorliegende summarisch verhandelte Streit- 
fall so einfacher Natur sei, dass dafür keine besonderen Fach- 
kenntnisse erforderlich sind, (Röll’sche Sammlung Nr. 28,947.) 


Volks- und staatswissenschaftliche Gesichtspunkte, in der 
Oesterreichischen Lokalbahnfrage. ;;* 


Hierüber hielt im Verein für die Förderung des Lokal- 
und Strassenbahnwesens Dr. Ren& Merores einen Vortrag. 
Er präzisirte seinen Standpunkt bezüglich der Rentabilität der 
Lokalbahnen dahin, dass denselben das Charakteristische einer 
reinen Erwerbsunternehmung abgehe, indem die Existenz- 
berechtigung derselben wesentlich in ihrer Gemeinnützigkeit 
gelegen sei. Von hervorragender Bedeutung für die Lokalbahn- 
frage ist die Art und Weise der Heranziehung der Interessenten 
zur Beschaffung des Anlagekapitals für die projektirten Lokal- 
bahnen. Diese Beiträge können nur nach wirthschaftlichen 
Gesichtspunkten, d. i. nach Maassgabe des Nutzens, den sich 
jeder der interessirten Faktoren aus dem Baue der Lokalbahn 
erhofft, bemessen werden. Der ee, untersuchte weiter, 
welches die Nutzeffekte einer Lokalbahn sind und welchen 

rivaten und öffentlichen Wirthschaften dieselben zu gute 

ommen, sodann, in welcher Form dieselben die Grundlage 
einer Betheiligung an der Kapitalbeschaffung von Lokalbahnen 
abzugeben geeignet sind und kommt zu dem Resultate, dass 
die öffentlichen und Be Interessenten nach Maassgabe 
ihrer direkten von ihnen erkannten Vortheile beizutragen 
haben, der Staat aber aus dem Titel der durch den Ausbau 
von Lokalbahnen erhöhten Steuerkraft nöthigenfalls zur Er- 
gänzung des fehlenden Restkapitals heranzuziehen wäre. Mis- 
sion der Länder sei es, lediglich zwischen Unternehmung und 
Anlage suchendem Kapital ohne Uebernahme eines bedeutenden 
Risikos zu vermitteln und so die Finanzirung zu erleichtern. 
Das Prinzip der Beitragspflicht für Staat und Land ist in dem 
neuen Gesetze für Bahnen niederer Ordnung, sowie in einer 
Reihe von Landesgesetzen bereits ausgesprochen, während für 


die Privatinteressenten und engeren Interessentenkreise (Ge- 
meinden und Bezirke) die Beitragspflicht derzeit noch nicht 
a festgestellt erscheint. Und doch ist von dem freien 

illen dieser Subjekte nach den bisherigen Erfahrungen nicht 
viel zu erwarten. Der Redner gelangt zu der Schlussfolgerung, 
dass behufs Heranziehung der lokalen Interessenten für die 
Kapitalbeschaffung von Lokalbahnen die Schaffung von Zwangs- 
organisationen geboten erscheint, und empfiehlt derselbe als 
deren geeignetste Form die Einführung von Eisenbahn- 
genossenschatten. 

In dem Inslebentreten solcher Verbände erblickt der 
Redner eine werthvolle Ergänzung der heutigen Lokalbaln- 
Gesetzgebung und eine bedeutende Entlastung von der Sorge 
wegen Beschaffung des für die Herstellung einer Lokalbahn 
aufzuwendenden Kapitals. 


Generalversammlung der Wiener Lokomotivfabrik-Aktien- 
gesellschaft am 21. d. Mts. 

Dem für 1894 erstatteten Rechenschaftsbericht ist fol- 
gendes zu entnehmen: Es scheint, als ob sich der Bedarf an 
Lokomotiven im laufenden Jahre günstiger gestalten würde 
als im Vorjahre. Die Verkehrsentwickelung der Hauptbahnen 
drängt stetig auf Anschaffung von Lokomotiven grösserer 
Leistungsfähigkeit und grösserer Dekonomie, sowie dieSekundär- 
und Kleinbahnen, die in neuester Zeit geplant werden, der 
Lokomotivindustrie einigen Zuwachs in ihrer Beschäftigung 
liefern dürften. Das im Jahre 1894 erzielte Reinerträgniss be- 
trägt 153767 9. Nach statutenmässiger Dotirung des Reserve- 
fonds mit 7688 f., der 52% Aktienzinsen mit 81000 fl. und der 
Tantieme mit 9761 fl. verbleiben 55317 fl, und nach Zurech- 
nung des Gewinnvortrags aus dem Jahre 1893 von 3080 fl. im 
ganzen 58397 fl. zur Verfügung der Generalversammlung. Die- 
selbe beschloss, den Aktionären eine Superdividende von 28 
mit 32400 fl. zu bezahlen, für Unterstützungszwecke 5000 fl. - 
der Verwaltung zur Verfügung zu stellen, ferner den Betrag 
von 15000 fl. dem ausserordentlichen Reservefonds zu über- 
weisen und den Rest mit 5997 fl. auf die Rechnung des Jahres 
1895 zu übertragen. Die den Aktionären zukommende Gesammt- 
dividende beträgt sonach 78, d. i. 14 fl. pro Aktie. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 

Der Verstaatlichungstaumel hält an. Mahnworte auch 
der halbamtlichen Presse an die Spekulation helfen so wenig 
dagegen, als die Philippika des ÖOesterreichischen Finanz- 
ministers im Abgeordnetenhause gegen die Spielwuth oder die 

olizeilichen Einschränkungen bezüglich des Börsenbesuches. 
Die grosse Eisenbahn - Verstaatlichungsaktion, welche der 
Handelsminister Graf Wurmbrand wit der ihm eigenen Energie 
begonnen hat und über welche von ihm in der nächsten Sitzung 
des Budgetausschusses die allseitig erwartete Aufklärung er- 
folgen soll*), hat eine gewaltige und nachhaltige Bewegung auf 


*) Hierüber erhalten wir bei Schluss des Blattes noch 
folgende Mittheilung: 

DieErklärungen desK.K.Handelsministers 
Grafen Wurmbrand über die Verstaatlichungs- 
aktionin Oesterreich. Diese mit Spannung erwarteten 
Erklärungen wurden nach mehreren diesfälligen Interpellationen 
im Budgetausschusse des Abgeordnetenhauses endlich vom 
Handelsminister ertheilt. Nach einer Bemerkung darüber, dass 
trotz aller Vorsichten die absolute Geheimhaltung der Ver- 
handlungen mit den betreffenden Bahnverwaltungen begreif- 
licherweise nicht möglich war, wodurch die Ausschreitungen 
der Emo veranlasst wurden, bedauerte er, alle an ihn 
gestellten Fragen eben mitRücksicht auf den noch lange nicht 
erfolgten Abschluss dieser Verhandlungen unmöglich jetzt 
vollständig beantworten zu können. Schon im Vorjahre wurde 
von ihm dieNordwestbahn und dieBöhmische West- 
bahn als zur Verstaatlichung reife Bahnen und die derSüd- 
bahn als sehr wichtig bezeichnet; sein Vorgänger habe schon 
die Verstaatlichung der Südbahn eingeleitet, doch bestanden 
damals noch Schwierigkeiten seitens der Ungarischen Re- 

ierung; diese seien nun beseitigt. Als neu könne nur gelten, 

ass auch die Oesterreichisch-Ungarische Staatseisenbahn- 
Gesellschaft in das Stadium der Verstaatlichung deshalb 
einbezogen wurde, weil nach der (allerdings bestrittenen) 
Auffassung der Regierung der Zeitpunkt für die Erwerbung 
dieser Bahn mit dem Jahre 1895 eingetreten ist und weil mit 
der Versäumung dieses Termines mit der steigenden Rente 
auch der Preis steigen würde. Der Minister (und nach ihm 
Sektionschef Dr. v. Wittek und Präsident v. Bilinski) erörtert 
nun die Vortheile einer soweit gehenden Verstaatlichung für 
die Volkswirthschaft, das Publikum und das Bahnpersonal; 
das Gleichgewicht im Haushalte wird ebenso wenig als der 
Fortgang der Valutaregulirung dadurch gestört; die künftige 
Taritgestaltung im Sinne der Ausgleichung der jetzt verschie- 
denen Tarifniveaus sei nur dann möglich, wenn die Staatsver- 
waltung in Besitz der Hauptbahnen gelangt ist. Auch der 
Bau einer Karawanken- bezw. Tauernbahn sei durch die Er- 


* dem Eisenbahnmarkte herbeigeführt. Nun ist auch die Kaiser 


Ferdinands-Nordbahn (3635) gerüchtweise in die zu verstaat- 
lichenden Bahnen einbezogen worden; die Aktien dieser Privat- 
bahnen sind mit Ausnahme der Südbahn (112,25) wieder namhaft 
gestiegen. So Nordwestbahn (292,50), Elbethalbahn (300,50), 
Staatsbahn (446,75) und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn 
(219). Die Aktien der übrigen Bahnen folgten dieser steigenden 
Tendenz, so Aussig-Teplitzer Bahn (1830), Böhmische Nordbahn 
(306,50). Böhmische Westbahn (417,50), Buschtöhrader Bahn lit. A 
(1477), Kaschau-Oderberger Bahn (202,75), Lemberg-Czernowitzer 
Bahn (335,50) und Ungarisch-Galizische Bahn (211,75). Die 
Preiserhöhung des Silbers infolge des Japanisch-Chinesischen 
Waffenstillstandes hat auch für die bisher vernachlässigten 
Silberprioritäten eine Kursaufbesserung erzielt. 


Die Norwegischen Eisenbahnen 
im Jahre 1£93 94. 


Die Ausdehnung des Bahnnetzes betrug am 30 Juni 1893 
1562 km; am 3. November 1693 wurde die vollspurige Eisen- 
bahn Kongsvinger-Fliesen (49 km) dem Betriebe übergeben, 
sodass das Bahnnetz am 30. Juni 1894 1611 km umfasste, von 
denen 641 km 1,435 m und 970 km 1,067 m Spurweite hatten. 
Die zuletzt eröffnete Bahn Kongsvinger-Fliesen ist ausschliess- 
lich Staatsbahn; die betheiligten Gemeinden haben keinen 
Eigenthumsantheil an dieser Bahn für den Zuschuss (603 600 
Kronen) erhalten, den sie zu dieser Anlage an baarem Beitrag 
und Uebernahme aller Ausgaben für Grunderwerb und Ein- 
friedigung sowie durch Deckung der Entschädigungen für 
Kiesentnahme zur Beschotterung sowie für alle anderen aus 
dem Bau und Betriebe der Bahn erwachsenen Benachtheili- 
gungen geleistet haben. Dies ist eine grundsätzliche Ab- 
weichung von der bisherigen Gepflogenheit, auf Grund deren 
die übrigen 1494 km Staatsbahnen 13 Staatsbahn-Interessenten- 
schaften gehören, also im gemeinschaftlichen Eigenthum des 
Staats, sowie einzelner Privatpersonen und Gemeinden stehen, 
während dem Staat das alleinige Verwaltungsrecht zusteht. 
Selbst in der Verwaltung der am 17. Dezember 1850 konzessio- 
nirten Hauptbahn hat sich der Staat durch Erwerbung von 
Antheilscheinen das Recht gesichert, die Hälfte der Direktions- 
mitglieder zu ernennen. i 

Die neue Linie ist dem ersten Betriebsbezirk (Trafik- 
distrikt) zugetheilt, sodass dieser jetzt einen Umfang von 
413 km hat; bei den übrigen 5 Betriebsbezirken ist keine Aende- 
rung eingetreten. Von sämmtlichen im Betriebe befindlichen 
Bahnen entfielen am 30. Juni 1894 auf das Stift Kristiania 
710 km, Hamar 425km, Drontheim 269km, Kristianssand 99 km 
und Bergen 108 km. Im Verhältniss zur Einwohnerzahl hatte 
Hamar die meisten, Kristianssand die wenigsten Bahnen, im 
Verbältniss zum Flächeninhalt hatte Kristiania die meisten 
und Kristianssand die wenigsten Bahnen; im Durchschnitt 
des ganzen Reichs entfielen auf 10000 Einwohner 8,101 km und 
auf 1000 Geviertkm 4,999 km Eisenbahnen. Die Anzahl der 
Stationen betrug am 30. Juni 1894 209, die sämmtlich für den 
Verkehr von Reisenden, Gepäck, Vieh, Fahrzeugen und Gütern 
aller Art eingerichtet sind; von den seit dem Vorjahre zuge- 
kommenen 8 Stationen entfallen 7auf die Fliesenbahn, während 
ausserdem bei der Drammen-Randsfjordbahn die Haltestelle 
Hole in eine Station umgewandelt ist. Der durchschnittliche 
Abstand der Stationen von einander betrug 78 km; am 

rössten war dieser Abstand bei der Aamot-Tönsetbakn 
045 km), am geringsten bei der Kristiania-Drammenbahn 
5,3 km). Ausser den genannten Stationen gab es noch 
38 Halteplätze, deren Verkehr entweder auf einzelne Beförde- 
rungsgegenstände oder auf die nächstgelegenen Stationen be- 
schränkt ist. 

Das Anlagekapital belief sich am 30. Juni 1894 für die 
Staatsbahnen auf 193473 050,39 Kr. (gegen 119 327 328,90 Kr. im 
Vorjahre); von der Vermehrung entfallen u. a. 2702800 Kr. 
auf die Baukosten der Neubaulinie Kongsvinger-Fliesen. Hierzu 
kommt das Anlagekapital der Hauptbahn mit 11699 920,45 Kr., 
sodass sich für das ganze Netz ein Anlagekapital von 
185 172970,84 Kr. ergibt. Von dem ursprünglichen Anlage- 
kapital wurden 96216900 Kr. (79,12) Antheilscheine vom Staate, 
24689 100 Kr. (20,9%) von Gemeinden und Privaten aufgebracht; 


werbung der Südbahn nicht ausgeschlossen. Der Minister er- 
klärt, dass die Verstaatlichung der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn und der Buschtäöhrader Bahn jetzt nicht 
möglich sein kann, weil die konzessionsmässigen Einlösungs- 
termine dieser Bahnen noch nicht eingetreten sind, und schliesst 
mit der Zusicherung, weitere Aufklärungen über die ganze 
Verstaatlichungsaktion nach Maassgabe des Ganges der Ver- 
handlungen und der sich daraus ergebenden Verhältnisse 
bereitwilligt ertheilen zu wollen. (Ein ausführlicher Bericht 
folgt demnächst.) 


ausserdem wurden 3026613,60 Kr. durch Anleihen beschafft, 
und zwar 2400000 Kr. von der Kristiania- Drammen- und 
626 613,60 Kr, von der Hauptbahn. Durchschnittlich belief sich 
das Anlagekapital bei den vollspurigen Bahnen auf 108341 Kr., 
bei den schmalspurigen Bahnen auf 67530 Kr. für 1 km. 

In dem vom ]. Juli 1893 bis dahin 1894 reichenden Be- 
richtsjahre wurden auf dem ganzen Netze einschliesslich der 
Hauptbahn in I. Klasse 8702 Personen (0,1 2), in II. 465 638 
(7,8%) und in III. 5546289 (92,1 %), im ganzen also 6020 624 
Personen befördert; der geringe Bruchtheil des Verkehrs in 
I. Klasse erklärt sich zum Theil daraus, dass eine Reihe von 
Bahnen, nämlich Kongsvinger - Fliesen, Kristiania - Drammen, 
Drammen -Skien, Drammen -Randsfjord, Meraker, Stavanger- 
Egersund und Bergen-Voss die I. Klasse überhaupt nicht 
führen. Die Anzahl der zurückgelegten Personenkilometer 
betrug für die I. Klasse 1258975 (0,9 ®), für die II. 18936 763 
(13,8 2) und für die III. 117569789 (85,3 9), im ganzen also 
137765527. Der stärkere Antheil der beiden oberen Klassen 
an den zurückgelegten Personenkilometern beweist, dass sie 
namentlich bei Reisen auf längere Strecken benutzt werden; 
so legte jeder Reisende in I. Klasse durchschnittlich 144,6 km, 
in II. 407 km, in III. 212 km und im Gesammtdurchschnitt 
22,9 km zurück. Immerhin standen die beiden oberen Klassen 
im Verhältniss der besetzten zu den angebotenen Plätzen 
hinter der III. Klasse erheblich zurück; denn die Ausnutzung 
betrug in I. Klasse’ 8,2°%, in 'II. 12,5 2 und in III. 24 8, im 
Durchschnitt 21 %. 

Der Güterverkehr betrug 10391 t Eilgut, 1381192 t 
Frachtgut, 62902 t frachtfreies Gut, ferner 2661 Stück Fahr- 
zeuge und 41539 Stück Vieh, beides im Gesammtgewicht von 
13193 t, so dass sich der gesammte Güterverkehr auf 
1467 678 t belief. Die Anzahl der geleisteten Tonnenkilometer 
betrug für Eilgut 1598869, für Frachtgut 91 452994, für fracht- 
freies Gut 2737782, für Fahrzeuge und Vieh 1181670 und für 
Post und Gepäck 6969605, im ganzen also 103 940 920. Durch- 
schnittlich legte jede Tonne Eil- und Frachtgut 66,9 km, 
frachtfreies Gut 43,5 km, Fahrzeuge und Vieh 89,6 km und im 
a (ausschliesslich Post und Gepäck) 66,1 km 
zurück. 

Vereinnahmt wurden für Personenbeförderung 3831 678,54 
Kronen, für Gepäck 56518,17 Kr., für die Post 314 139,44 Kr., 
im ganzen aus dem Personenverkehr 4202331,15 Kr., ferner 
für Fahrzeuge 2049829 Kr., für Vieh 100725,53 Kr., für Eilgut 
348143,55 Kr., für Frachtgut 4388531,42 Kr., im ganzen aus 
dem Güterverkehr 4 857 898,79 Kr., endlich aus anderen Quellen 
208 876,41 Kr. Die gesammten Einnahmen beliefen sich dem- 
nach auf 9269106,35 Kr. oder 5754 Kr. für 1 km Betriebs- 
länge; die kilometrischen Einnahmen waren am höchsten bei 
der Hauptbahn (24432 Kr.) und der Kristiania - Drammenbahn 
(17070 Kr.), am niedrigsten bei der Neubaulinie Kongsvinger- 
Fliesen (1240 Kr.) und bei der Bahn Stavanger - Egersund 
(2090 Kr.). Von der Einnahme entfielen im Gesammtdurch- 
schnitt 45,3 2 auf den Personenverkehr, 52,4 % auf den Güter- 
verkehr und 2,3 % auf andere Einnahmen. Der Personenver- 
kehr ergab den höchsten Antheil an der Gesammteinnahme bei 
den Bahnen Drammen - Skien (72,6 2), Bergen - Voss (70,7 2), 
Stavanger-Egersund (68,1 $) und Kristiania-Drammen (62,3 9); 
der Güterverkehr lieferte dagegen den Haupttheil der Ge- 
sammteinnahme bei der Meraker Bahn (76,9 $), Kongsvinger 
Bahn (71,8 39), Drammen - Randsfjordbahn (70,4 %) und Haupt- 
bahn (68 $). 

Die Ausgaben betrugen für die Büreauabtheilung 
128 183,34 Kr., tür die Betriebsabtheilung 2302759,13 Kr., für 
die Maschinenabtheilung 231719371 Kr., für die Bahnabthei- 
lung 5478356,94 Kr. und für andere Zwecke 47309,42 Kr., im 
ganzen also 7273 802,54 Kr. oder 4515 Kr. für 1 km Betriebs- 
länge. Am höchsten waren die kilometrischen Betriebsaus- 
gaben bei der Hauptbahn mit 14275 Kr. und der Kristiania- 
Drammenbahn mit 12199 Kr., am niedrigsten bei den Bahnen 
Stavanger -Egersund mit 2117 Kr. und Stören - Aamot mit 
2240 Kr. Von den Gesammtausgaben entfielen auf die Büreau- 
abtheilung 1,8%, auf die Betriebsabtheilung 31,6 %, auf die 
Maschinenabtheilung 31,9 %, auf die Bahnabtheilung 34,1 $ und 
auf verschiedene Ausgaben 0,6 #, Im Verhältniss zur Ein- 
nahme beanspruchten die Ausgaben 78,5 $; am günstigsten 
war dieses Verhältniss bei der Hauptbahn (58,4 2‘, der Kongs- 
vinger Bahn (63,1 $) und der Grundset - Aamotbahn (71 $), am 
ungünstigsten bei den Bahnen Kongsvinger-Fliesen (187,7 $), 
Drammen-Skien (102,9 2) und Stavanger-Egersund (101,3 $). 

Der Ueberschuss belief sich auf 1995303,831 Kr. oder 
1239 Kr. für 1 km Betriebslänge bezw. 1,48 $ des verwendeten 
Anlagekapitals. Am höchsten war der Ueberschuss im Ver- 
hältniss zum Anlagekapital bei der Hauptbahn (5,91 3), 
Kristiania-Drammen (3,86 2), Kongsvinger Bahn (2,96 2) und 
Drammen -Randsfjord (2,48 %), am niedrigsten bei den Bahnen 
Kongsvinger- Fliesen (— 1,44 2), Drammen-Skien (— 0,16 3), 
Stavanger -Egersund (— 0,04 %) und Bergen - Voss (0,09 5), Zu 
dem Ueberschuss traten hinzu 151813,02 Kr. Zinsen und 
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‚den Rücklagen entnommen wurde. 
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55 324,15 Kr. sonstige Einnahmen, es gingen aber 403 656,68 Kr. 
Zinsen ab, so dass ein Reinertrag von 1798784,30 Kr. ver- 
blieb; davon wurden 163369,76 Kr. zur Tilgung verwendet, 
263 557,06 Kr. den Rücklagen zugefügt und 1371857,48 Kr. als 
Gewinn vertheilt, 

Der Gewinn betrug bei der Hauptbahn für die Vorzugs- 
Antheilscheine 7,5 3, für die Stamm-Antheilscheine 6,5 %, bei 
der Kongsvinger Bahn 2,6 %, bei der Kristiania-Drammen- und. 
Drammen-Randsfjordbahn je 2 %, bei Hamar - Grundset, 1,8 $, 
Eidsvold - Hamar 1,7 2, Meraker Bahn 1,3 2, Drontheim - Stören 
0,7 2 und Smaalensbahn 0,6 2. Bei den Bahnen Kongsvinger- 
Fliesen, Drammen-Skienr, Grundset-Aamot, Stören - Aamot, 
Röros, Stavanger -Egersund und Bergen- Voss konnte .kein 


Gewinn vertheilt werden; bei der Kongsvinger.- Fliesenbahn 


musste sogar der Fehlbetrag von 27.094,17 Kr. aus der Staats- 
kasse gedeckt werden, während bei den Bahnen Drammen- 
Skien, Stören-Aamot und Stavanger-Egersund der Fehlbetrag 
Indessen wurde der ver- 
theilte Reingewinn bei den meisten Bahnen noch nicht einmal 
vollständig im Jahre 1893/94 verdient, sondern es wurden mit 
Ausnahme der Smaalens-, Kongsvinger, Meraker und Haupt- 
bahn noch die besonderen Gewinnrücklagen in Anspruch ge- 
nommen. Kr. 


Aus Russland. 
Schmalspurbahn Porochowoje-Koltuscha. 


Es ist die Konzession zum Bau einer Schmalspurbahn, 
abzweigend von der Station Porochowoje der Irinowkabahn 
zum Dorfe Koltuscha, belegen im Schlüsselburger Kreise, 
ertheilt. 


Schmalspurbahn Wologda-Archangelsk. 


Wie den Petersburger Zeitungen zu entnehmen ist, soll 
der Bau der schmalspurigen Bahn Wologda - Archangelsk im 
Laufe dieses Jahres so energisch gefördert werden, dass noch 
zur Zeit der Schifffahrtsperiode ein Hafen der nördlichen Dwina 
erreicht werden kann, um das Gouvernement Archangel auf 
diesem billigeren Wege mit den zur Ernährung der Bevölke- 
rung erforderlichen 5000000 Pud (81900 t) Getreide versorgen 
zu können. 


Ssysran-Wjäsma-Eisenbahn: Halbstation Kanadei eröffnet. 

Am 1. Januar d. J. ist auf der Ssysran - Wjäsma - Eisen- 
bahn zwischen den Stationen Praskowjino und Nowospaskoje 
die Halbstation Kanadei eröffnet worden. Es findet daselbst 
sowohl Personen-, Gepäck-, als auch Güterverkehr statt, die 
Berechnung des Personenfahrgeldes, sowie des Güterfracht- 
geldes geschieht mit Zugrundelegung der Entfernungen der 
benachbarten Vollstationen. 


Zufuhrbahn‘Shitomir-Berditschew. 


Seit mehreren Jahren werden schon von der Stadt Shi- 
tomir Anstrengungen gemacht, eine Eisenbahnverbindung zu 
erhalten, bisher waren die Bemühungen aber vergeblich. 
Gegenwärtig nun hat die erste Gesellschaft für den Bau von 
Zufuhrbahnen in Russland die Erlaubniss erhalten, von der 
Stadt Shitomir zur nächstgelegenen Eisenbahnstation Berdit- 
schew eine Verbindungsbahn zu erbauen. Shitomir, eine Stadt 
von 55000 Einwohnern, liegt 45 Werst von Berditschew. 

Bei dieser Zufuhrbahn wird erwartet, dass jährlich 
100000 Passagiere und 3200000 Pud Waaren zur Beförderun 
gelangen. Trotzdem hat die Verwaltung der ersten eben 
schaft der Zufuhrbahnen in Russland es nicht für möglich 


Shitomirbahn vollspurig zu übernehmen und kam zu dem 
Beschluss, dass nur ein schmalspuriges Geleise der genannten 
Gesellschaft die entsprechenden Vortheile bringen kann. In 
Anbetracht der Bedeutung, welche diese Bahn für das Süd- 
westgebiet haben wird, hat aber die Regierung die Bedingung 
gestellt, dass die Shitomirbahn mit der Berechnung angelegt 
werden muss, dass das schmalspurige Geleise jederzeit in ein 
breitspuriges umgebaut werden kann. 


Projekt Jaroslaw-Rybinsk und Nerechta-Iwanowo. 

Bei dem Ministerium der Verkehrsanstalten tagt eine 
Kommission, deren Aufgabe es ist, zur Zeit dem Ministerium 
vorliegende Eisenbahn-Bauprojekte zu prüfen und zu begut- 
achten. Vor einigen Tagen ist nun in dieser Kommission die 
definitive Entscheidung. getroffen, laut welcher die Station 
Jaroslaw der Strecke Jaroslaw-Moskau durch ein vollspuriges 
Geleis mit der Waarenstation Rybinsk verbunden werden 
soll. Durch die Eisenbahn, welche bereits jetzt von der um- 


gestalteten Eisenbahngesellschaft Moskau-Jaroslaw-Archangel 
gebaut wird, rückt unser nördliches Grenzgebiet den Handels- 
und Industriecentren Russlands, sowie auch Moskau näher. 
Dieser Eisenbahnbau müsste aber als unvollendet angesehen 
werden, wenn dieses Gebiet wie früher von dem anderen 
Centrum — St. Petersburg — abgeschnitten bliebe, welches 
von der ganzen Linie nach Archangel zu nur durch eine 65 Werst 
am Ufer der Woiga bis Rybinsk sich hinziehende Strecke ge- 
trennt ist. Im AR damit ist noch eine Verbin- 
dung vorgesehen, nämlich die der Station Nerechta (Zweig- 
bahn Jaroslaw-Kostroma) mit der Station [wanowo (Eisen- 
bahn Schuja-Iwanowo), in einer Ausdehnung von 65 Werst. 
Bei Berathung über diese beiden in ökonomischer Hinsicht 
wichtigen Eisenbahnverbindungen wurde in der Kommission 
festgestellt, dass die projektirten Bahnen den Waarenaustausch 
zwischen den St. Petersburger, Jaroslawer und Iwanower In- 
dustrierayons wesentlich erleichtern, indem die Eisenbahn- 
strecke von Jaroslaw bis St. Petersburg um 221 Werst ver- 
kürzt wird (anstatt Jaroslaw-Moskau-St. Petersburg 868 Werst 
ergeben sich nur etwa 647 Werst Jaroslaw-Rybinsk-St. Peters- 
burg). Die Entfernung zwischen Iwanowo und St. Petersburg 
wird anstatt 923 Werst nur etwa 760 Werst betragen. Durch 
die neuen Linien wird ausserdem Rybinsk der Stadt Moskau 
näher gebracht, Murom und Nishni rücken Jaroslaw und 
Rybinsk näher; die bestehende Eisenbahnverbindung Nishni- 

oskau-St. Petersburg ist um einige Werst kürzer als die Strecke 
Nishni-Iwanowo-Rybinsk-St. Petersburg. Die Annäherung der 
Jaroslaw-Wologda und Archangel-Eisenbahn mit St. Petersburg 
wird in nachstehendem dargestellt: wenn zwischen Jaroslaw 
und Rybinsk keine Eisenbahnverbindung besteht, wird der 
Verkehr der ganzen Linie von der Station Wolga (Jaroslaw) 
bis Archangel mit der ganzen Linie von Rybinsk bis Bologoje 
und bis zu allen Punkten hinter Bologoje (darunter auch bis 
Reval, Pernau und Riga) — durch die am Ufer entlang gehende 
Strecke Jaroslaw-Rybinsk unterbrochen, es müssten daher bei 
dem jetzigen Bahnnetz überflüssige 221 Werst über Moskau 
zurückgelegt werden, dazu kommt noch die Ueberfahrt über 
die Wolga. Wenn aber Rybinsk mit Jaroslaw verbunden sein 
wird, erspart man eine Strecke von 221 Werst, die Ueberfahrt 
bleibt indessen unvermeidlich. Gegenwärtig wird aus St. Peters- 
burg nach Jaroslaw befördert: Baumwolle, Maschinen, Kokes, 
Blei; aus Jaroslaw nach St. Petersburg — Mehl und Kleie, 
Cichorie, Flachs, Kartoffel, Zwiebel, Stärke, Machorka — zu- 
sammen in beiden Richtungen ungefähr 2,5 Millionen Pud. 
Für alle diese Waaren wird die Eisenbahnstrecke um 221 Werst 
verkürzt. Aus dem Wologdarayon gelangen nach St. Peters- 
burg zu Wasser: Flachs, Fische, Wild und Eier. Der Iwanower 
Fabriksrayon erhält aus St. Petersburg und Narwa Baumwollen- 
garn, aus St. Petersburg und Reval — Baumwolle, Maschinen 
und Maschinentheile, theils mit der Eisenbahn (etwa 1200 
Tausend Pud), theils zu Wasser bis Kineschma und von dort 
mit der Schuja-Iwanowo-Eisenbahn. Auf letzterem Wege ge- 
langen in diesen Rayon Holz, Getreide u. dergl. Ausserdem 
erhalten die Iwanower Fabriken von den Jaroslawer Baum- 
wollenspinnereien viel Garn über Nerechta und dann per Achse. 
bis Iwanowo. Auf demselben Wege werden befördert: Stärke- 
mehl, chemische Produkte u. dergl. Wenn nun Iwanowo mit 
Nerechta durch eine Eisenbahn verbunden wird, müssen alle 
Waaren, die aus Jaroslaw ins Iwanowosche Rayon gehen, mit 
der neuen Linie befördert werden, dasselbe gilt auch von den 
Manufakturwaaren für das Wologdarayon, die aus Iwanowo 
und Ssereda nach Jaroslaw kommen müssen. 


Der Bau der Kars-Eisenbahn 


ı ist, wie der „Kawkas“ meldet, am 10. Februar d.J. feierlich in 


S £ Ze | ı Angriff genommen worden und wird segenwärtig bereits an 
befunden, das Risiko des Baues und der Exploitation der | 5 & 8 8 


der Herstellung der Brücke über die Kuru gearbeitet. 


Ueber die Naphtaindustrie Russlands, 


, die für die Eisenbahnen fortlaufend in doppelter Beziehung 


immer grössere Bedeutung gewinnt, indem sie einerseits einen 

sehr bedeutenden Transportartikel liefert, andererseits aber für 

mehrere Bahnen das Heizmaterial der Lokomotiven hergibt, 

finden wir die folgenden Zahlenangaben für die Produktion 
im Jahre 1894 notirt. 

Im Jahre 1894 wurden aus den Bakuer Fabriken insge- 
sammt ausgeführt: 16442567 Pud Naphta (gegen 12155435 Pud 
im Jahre 1893), 310971 (252518) Pud Benzin, 71 263 607 (86 016 591 
Pud Beleuchtungsöle, 6434841 (5826536) Pud Schmieröle un 
193 559 065 (143588055) Pud Naphtareste. 

Wie man hieraus ersieht, ist die Menge der Naphtareste 
abermals um das bedeutende Quantum von 50000000 Pud an- 

ewachsen. Die Naphtareste oder -Rückstände werden bei der 
sewinnung der Beleuchtungsöle gewonnen, dienen aber gerade 
zur Heizung der Lokomotiven. 


Die Naphtarückstände treten somit in immer stärkeren 
Wettbewerb mit der Steinkohlenindustrie Südrusslands und 
dieses Verhältniss wird aller Wahıscheinlichkeit in nächster 
Zeit noch sehr viel deutlicher hervortreten, nachdem die sehr 
reichen Quellen bei Grosny, am Nordabhang des Kankasus 
belegen, durch gute Verkehrsverbindungen dem Weltmarkte 
zugänglich gemacht sein werden, denn nach den nenesten 
Untersuchungen ist das Qurllengebiet bei Grosny reicher als 
dasjenige von Baku. 


Sommerfahrplan der Riga-Oreler und Pskow-Rigaer 
Eisenbahn. 


Für den neuen Sommerfahrplan, der im Monat Mai d. J. 
in Kratt treten wird, sind für den Verkehr auf der Riga- 
Oreler und Pskow-Rigaer Eisenbahn einige Verbesserungen in 
Aussicht genommen worden. Es werden nämlich auf diesen 
Bahnen Schnellzüge eingestellt, die, aus Wagen I. und 
II. Klasse bestehend, eine stark vergrösserte Geschwindigkeit 
aufweisen werden. Da sie speziell dem direkten Verkehr zu 
dienen haben, so wird nur auf den wichtigsten Stationen 
Aufenthalt genommen, während die kleineren ohne Anhalten 
passirt werden. 
wird auch wesentlich verkürzt und da die Züge der Riga- 
Oreler Eisenbahn in Dwinsk direkten An- 
schluss an die Schnellzüge der Petersburg- 
Warschauer Bahn haben werden, so wird die 
Reisedauerins Ausland via Wirballen sowohl, 
als auch via Warschau-Granica bezw. War- 
schau-Alexandrowo bedeutend verringert. 
die Zeitdauer der Reise nach Peter-burg und Moskau wird 
stark verkürzt werden. 

Ebenso soll für die nächste Reisesaison in Russland die 
Einführung von Rundfahrkarten in Aussicht genommen worden 
sein. Ob mit diesen Rundfahrkarten auch roch irgend welche 
Vergünstigungen in Bezug auf die Kosten der Billets ver- 
bunden sein werden, darüber verlautet noch nichts. 

Endlich ist auch noch beschlossen worden, mit der Ein- 
führung des Sommerfahrplans auf dem gesammten Eisenbahn- 
netz des Reichs Züge mit Wagen IV. Klasse einzu- 
richten. Diese Züge sollen mindestens einmal am Tage abge- 
fertigt werden und an die Anschlusszüge benachbarter Bahnen 
angepasst sein. Auf den Bahnen von geringerer Frequenz 
würden derartige Züge mit den projektirten Güterzügen von 
beschleunigter Gesch mindiekait vereinigt werden können. 


Projekt Zarizyn-Astrachan. 


i Immer wieder von neuem 
die z. Zt. südlichste Eisenbahnstation an der Wolga, Zarizyn 
mit Astrachan an der Mündung der Wolga durch eine Eisen- 
bahn mit einander zu verbinden, Da>s diese Verbindung eine 
namhafte Bedeutung für den Handel haben könnte, unterliegt 
wohl keinem Zweifel, denn wenn unter den gegenwärtigen 
Verhältnissen die Schiftfahrt auf dem Wolgastrom bei Beginn 
des Winters eingestellt wird, dann ist Astrachan und das 
anze Gebiet um Astrachan herum auf Ross und Wagen oder 
Schlitten angewiesen, was natürlich als grosse Unbequemlich- 
keit empfunden wird. 
ie es aber scheint, sind z. Zt. die Aussichten Astrachans 
auf Erfüllung ihrer Wünsche nicht sehr hoffnungsvoll. 


Aus Frankreich. 


Aenderung der Frachtbriefsteuer. 


Nach Art. 10 des Gesetzes vom 13. Mai 1863 muss für 
jede auf den Eisenbahnen verkehrende Sendung ein Annahme- 
und Ablieferungsschein (r&cepisse) ausgefertigt werden, der 
ursprünglich einer Stempelgebühr von 10 Cts. unterlag; diese 
Steuer wurde durch Gesetz vom 23. August 1871 auf 25 Cts., 
durch Gesetz vom 28. Februar 1872 auf 35 Ots. und durch Gesetz 


vom 30. März 1872 wenigstens für die Frachtgutsendungen aut 


70 Cts. erhöht. Nur für die sogenannten Postpackete, deren 
Gewicht 5 kg nicht überschreitet, wurde durch verschiedene 
Gesetze von 1881 und 1892 eine ermässigte Steuer von 10 Ots. 
eingeführt und diese durch Gesetz vom 28. April 1893 auf die 
Sendungen der Strassenbahnen ausgedehnt. 

Die gleichmässige Steuer von 70 Cts. für Frachtgut- 
sendungen wurde verschiedentlich angegriffen, weil sie um 
so drückender wirkt, je geringer die eigentliche Fracht ist; 
schon 1886 sowie 1887,88 wurde in der Presse und Kammer 
eine abgestufte Steuer gefordert. Durch Finanzgesetz vom 
17. Juli 1889 wurde auch eine solche Steuer geschaffen, aber, 
da sie einen Einnahmeausfall von 3 Millionen Francs jährlich 
ergab, durch Finanzgesetz vom 27. Dezember 1889 wieder ab- 

eschaft. Die Regierung hatte gleichzeitig eine den Interessen 
es Staatsschatzes mehr Ertenrechetü@ BER R Yhr sehe en, 
aber, nachdem der Regierungsentwurf im Ausschuss mehrfach 
abgeändert war, wurde er von der Kammer ganz abgelehnt 
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und die Regierung aufgefordert, Hilfsquellen zu suchen, um 
die Frachtgutsteuer gänzlich aufheben zu können. Bisher hat 
aber kein nänzminiafer eine neue Steuerquelle zur Deckung 
des 19 Millionen Frances ergebenden jährlichen Ertrages der 
Frachtgutsteuer zu entdecken gewusst. Der jetzige Finanz- 
minister hat daher von nenem einen Gesetzentwurf, betreffend 
die Einführung einer abgestuften Steuer, ausgearbeitet und am 
15. Februar d. J. der Kammer vorgelegt. Dieser Entwurf, der 
abweichend von den früheren neben der Eisenbahn auch die 
Binnen- und Seeschifffahrt nmfasst, bestimmt folgendes: 

Art. 1. Die Stempelgebühr für Annahme- oder Abliefe- 
rungsscheine, Frachtbriefe oder andere an deren Stelle tretende 
Papiere, die für eine von den Eisenbahn- oder Strassenbahn- 
Gesellschaften als Eil- oder Frachtgut zu befördernde Sendung 
ausgestellt sind, wird einschliesslich des Quittungsstempels 
auf 25 Ots. für Sendungen bis einschliesslich 2 Pres. Fracht, 
auı 50 Ots. für Sendungen von 2 bis 5 Frecs, Fracht, auf 75 Ots, 
für Sendungen von 5 bis 20 Frces. Fracht, auf 1 Fres. für Sen- 
dungen von 20 bis 50 Fres. Fracht und auf 1,95 Fres. für Sen- 
dungen von mehr als 50 Fres. Fracht festgesetzt. Die Gebühr 
ist keinen Zuschlägen unterworfen und wird nach der reinen 
Eisenbahnfracht ohne Hinzufügung des Bestätterungsgeldes 
berechnet. 

Art.2. In den durch Art. 2 des Gesetzes vom 30. März 
1872 vorgesehenen Fällen, betreffand die Sammelladung der 
mit der Eisenbahn beförderten Frachtstücke, wird die Stempei- 
gebühr der für die Sammelladung ausgestellten Annahme- 
scheine nach dem in Art. 1 angegebenen Frachtsatz festgesetzt 
und ausserdem für jeden besonderen Ablieferungsschein gleich- 
mässig eine Stempelgebühr von 50 Cts. erhoben. Diese Ge- 
bühren unterliegen keinen Zuschlägen. 

Art. 3. Jede Zuwiderhandlung gegen die Bestimmungen 
der Art. 1 und 2 wird mit einer Geldstrafe von 50 Fres. und 
im Rücktalle innerhalb eines Jahres mit einer Geldstrafe von 
100 Fres. geahndet. Die entdeckenden Beamten haben Anspruch 
aut den vierten Theil der Geldstrafe. 

Art. 4—13 betreffen die Fluss- und Seeschifffahrt. 

Art. 14. Eine Regierungsverordnung hat die Ausführungs- 
maassnahmen festzusetzen; sie hat besonders die Form und 
Anwendungsbedingungen der beweglichen Stempel, deren 
Schaffung ertorderlich werden kann, zu bestimmen. Auf diese 
Stempel sind die Bestimmungen des Art. 21 des Gesetzes vom 
ll. Juni 1859 anwendbar. Zuwiderhandlungen gegen die Aus- 
führungsverordnung werden wie solche gegen das Gesetz ge- 
ahndet. 

Art 15. Die Bestimmungen der früheren Gesetze und 
Verordnungen, soweit sie dem gegenwärtigen Gesetz nebst 
Ausführungsverordnung zuwiderlaufen, werden aufgehoben. 


Aus Südamerika. 


Chile. 


Die Arica and Tacna railway hatte in dem am 
31. März 1894 beendeten ‚Betriebsjahre eine Einnahme von 
13439 £ (gegen 19122 #7 in 1892/93), eine Ausgabe von 
13797 (1669) £ und demnach einen Fehlbetrag von 358 £ 
(gegen 2428 £ Gewinn 1892/93). Der Fehlbetrag ermässigt 
sich um 29 £ für erhobene Zinsen, erhöht sich aber um 
1554 £ durch die allgemeinen Verwaltungskosten in London 
usw., so dass er im ganzen 1883 £ beträgt. Während der 
letzten 4 Jahre sind die Einnahmen von 3184918 auf 1076815 
Pesos gefallen; die ungünstige Lage, in der sich gegenwärtig 
die Westküste Südamerikas befindet, lässt keine baldige Aen- 
derung dieser Verhältnisse erwarten. Dagegen ist ein weiterer 
Rückgang des Verkehrs nicht wahrscheinlich und anderer- 
seits steht eine erhebliche Ermässigung des Goldkurses zu er- 
warten; denn die Regierung hat die baldige Einlösung des 
Papiergeldes beschlossen. 

ach einem Berichte der „Times“ umfasste das Staats- 
bahnnetz Ende 1893 1294 km im Betriebe und 700,5 km im 
Bau. Ende 1892 betrug das Anlagekapital für 1104 km 
60 741 375 Piaster Papier. Der Ueberschuss belief sich von 1884 
bis 1892 auf durchschnittlich 3,46 $ des Anlagekapitals; von 
1892 ab ist die Betriebsweise derart geändert, dass jeder 
Ueberschuss wegfällt und die Betriebseinnahmen lediglich die 
Betriebskosten zu decken haben. Gegenwärtig hat das Staats- 
bahnnetz einschliesslich der Fahrbetriebsmittel sowie des zu- 
gehörigen Grund und Bodens einen Werth von etwa 9000000 #£; 
indessen die Unterhaltungs- und Ausbesserungsarbeiten erfor- 
dern jährlich 400000 -500000 £. Man kann der Staatsbahn- 
verwaltung auch vorwerfen, dass sie sich zu sehr von poli- 
tischen Erwägungen leiten lässt, worunter die Ergänzung der 
Beamteu leidet. 

Nach einer Ankündigung der Regierung ist die Ver- 
staatlichung sämmtlicher Privatbahnen von ihr in Aus- 
sicht genommen. Das ganze Netz wird alsdann in 4 Bezirke 
getheilt werden, an deren Spitze je ein verantwortlicher 
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Direktor steht, während die Generaldirektion nur die Ober- 
leitung behält. 


Peru. 


Die Peruvian Corporation hatte im Jahre 1893,94 
aus dem Betriebe der Eisenbahnen und Schifffahrt gegenüber 
dem Vorjahre 24012 Soles Mehreinnahme: aber diese wurde 
durch das Sinken des Wechselkurses (der Sole = 25 d. gegen 
29 d. in 1892/98) mehr denn ausgeglichen. Im ganzen betrugen 
die Einnahmen 260474 4, die Ausgaben 182234 £ und der 
Ueberschuss 79335 £; hierzu kamen 2331 £ Pacht der Pisco- 
Ycabahn, aber es gingen 1095 £ Fehlbetrag der Pacasmayo- 
bahn und 47 £ Fehlbetrag der Chimbotebahn ab, so dass der 
Ueberschuss 80524 £ betrug. Bezüglich der einzelnen Bahnen 
ist folgendes zu bemerken: 

Die Eisenbahn Payta-Piura wurde nach einem 
Abkommen mit Blume am 15. November 1893 der Körperschaft 
übergeben; sofort wurde eine Gesellschatt unter dem Namen 
„Payta to Piura railway. limited“ gebildet. Von dem Kapital 
wurden 44993 £ Antheilscheine der Körperschaft übergeben, 
während der Rest zur Ablösung gewisser Verpflichtungen, 
denen die Bahn unterworfen war, benutzt wurde. Die 80000 £ 
Schuldverschreibungen der Körperschaft, welche diese zu Aus- 
besserungen der Bahn, zur Errichtung eines neuen Hafen- 
damms und zur Entlastung der Gesellschaft von anderen Ver- 
pfliehtungen bestimmt hatte, sind der Gesellschaft übergeben 
worden. Während der 74, Monate, in denen der neuen Gesell- 
schaft der Betrieb oblag, betrugen die Einnahmen 8159 #, die 
Ausgaben 5685 £ und der Ueberschuss 2474 £; diese Ergeb- 
nisse dürften sich noch weiter verbessern. 

Die Pacasmayobahn hatte eine Einnahme von 
6191 £, eine Ausgabe von 7286 £ und demnach einen Fehl- 
betrag von 1095 £. Der allgemeine Niedergang des Handels 
hat namentlich diese Provinz heimgesucht und solange nicht 
die allgemeine wirthschaftliche Lage des Landes sich hebt, 
scheint wenig Hoffnung auf eine Besserung der Ergebnisse 
zu sein. 

Die Trujillo-Eisenbahn hatte eine Einnahme von 
23060 £, eine Ausgabe von 10888 £ und einen Ueberschuss 
von 12172 £. Der Ueberschuss ist um 3848 Soles höher als 
im Vorjahre und das Ergebniss würde noch bedeutend besser 
gewesen sein, wenn nicht die meisten Zuckersiedereien infolge 
der schlechten Zuckerernte lange Zeit hätten feiern müssen. 


Die Centralbahn hatte eine Einnahme von 90882 £, 
eine Ausgabe von 70848 £ und einen Ueberschuss von 20034 £. 
Trotz des niedrigen Silberpreises, der die Einfuhr beeinträch- 
tigte und die von der Ausdehnung der Centralbahn erwartete 
Entwickelung des Landes verzögerte, ist der Ueberschuss um 
86092 Soles höher als im Vorjahre. Der Verkehr ist auf der 
Gebirgsstrecke infolge der politischen Wirren eingestellt wor- 
den, indessen ist zu erwarten, dass eine friedliche Lösung des 
Streites der Parteien die Wiederaufnahme des Verkehrs auf 
dem ganzen Netze baldigst gestatten wird. 10 Meilen von 
Oroya sind Kohlengruben in Betrieb genommen worden und 
versprechen nach Wiederherstellung des Friedens einen be- 
deutenden Aufschwung des Verkehrs. 


Die Pisco-Ycabahn ist auch im verflossenen Jahre 
von Schreitmüller gegen eine jährliche Pacht von 22375 Soles 
— 9331 £ betrieben worden. 


Die Chimbotebahn wird bis 30. Juni 1896 von 
Haines & Cie. betrieben; den Unternehmern liegen die Aus- 
besserungen und die Unterhaltung ob, während sich die Mit- 
wirkung der Körperschaft auf einige Nebenausgaben be- 
schränkt. Der Fehlbetrag belief sich auf 47 £. 


Die Südbahn hatte eine Einnahme von 118026 £, eine 
Ausgabe von 76058 £ und einen Ueberschuss von 41968 2£. 
Die Ergebnisse waren infolge der Vermehrung der Betriebs- 
ausgaben, die durch die Preissteigerung der Materialien und 
Brennstoffe veranlasst wurde, weniger günstig als im Vor- 
jahr. Die Verpflichtungen gegenüber den früheren Konzes- 
sionsinhabern sind von 172000 auf 114000 £ ermässigt worden 
und werden durch Ausgabe von Schuldverschreibungen abge- 
löst werden. 


Die Dampfer auf dem Titicacasee ergaben eine 
Einnahme von 10725 £, eine Ausgabe von 8751 Z£ und einen 
Ueberschuss von 1974 £. Dieser Ueberschuss ist infolge Er- 
höhung der Betriebsausgaben um 11594 Soles niedriger als im 
Vorjahre. Die Erhöhung wurde durch Ausbesserung und Ver- 
besserungen an zwei von der Regierung gekauften Dampfern 
sowie durch die Steigerung der Brennstoftpreise veranlasst. 

Die Schifffahrt auf dem Desaguadero ergab 
eine Einnahme von 3431 £, eine Ausgabe von 2718 £ und einen 
Ueberschuss von 718 £. Der Ueberschuss ist um 2361 Soles 
höher als im Vorjahre, doch hatte letzteres nur 2 Betriebs- 
monate. 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 

Die Versammlung am 12. Februar d. J. fand unter dem 
Vorsitz des Herrn Generals der Infanterie Golz. Excellenz, 
statt. Herr Eisenbahn-Bauinspektor Kiel aus Köıin sprach 
über den Umbau der Kölner Bahnhofsanlagen. 
Die Kölner Bahnhofsanlagen haben sich entwickelt aus den 
Endbahnhöfen von 4 verschiedenen Eisenbahnlinien, welche 
bis zum Jahre 1856 nicht allein in der Hand verschiedener 
Verwaltungen sich befanden, sondern auch untereinander keine 
Verbindung besassen. Die älteste ist die Stammlinie der Rhei- 
nischen Eisenbahngesellschaft, die in westlicher Richtung über 
Aachen nach der Belgischen Grenze geführt war, die ursprüng- 
lich auf der Nordseite der Stadt an der Aussenseite der Um- 
wallung ihren ln. hatte, der erst im Jahre 1857 nach 
dem Freihafen, d. h. dem am Rhein zwischen der jetzigen 
Schiffbrücke und der festen Brücke liegenden Zollhof vorge- 
schoben wurde. Eine zweite Linie war in südlicher Richtung 
nach Bonn geführt; sie wurde 1844 eröffnet. Der Endbahnhof 
der Linie St. Pantaleon lag im Südwesten der Stadt. Eine 
grössere Bedeutung als diese zweite Linie, welche örtlichen 
Interessen diente, hatte die dritte in Deutz, etwa der Trank- 
gassenstation gegenüber endigende Köln-Mindener Bahn, die 
1847 dem Verkehr übergeben wurde. Anfang 1856 wurde die 
vierte, in nördlicher Richtung nach Crefeld führende Linie dem 
Verkehr übergeben. Ihr Endbahnhof in Köln lag dicht neben 
dem ursprünglichen Endbahnhof der Rheinischen Eisenbahn. 

Eine vollständige Aenderung dieser Verhältnisse wurde 
durch zwei in den Jahren 1855 und 1856 ertheilte Konzessionen 
vorbereitet. Die erste betraf die Köln-Mindener Bahn und 
legte dieser u. a. die Verpflichtung zum Bau einer festen Rhein- 
brücke auf, durch die zweite erhielt die Rheinische Bahn u. a. 
die Genehmigung zur Vereinigung der drei linksrheinischen 
Linien zu einer einzigen Unternehmung, zur Herstellung einer 
örtlichen Verbindung derselben mittelst einer Ringbahn und 
einer Verbindung mit der Köln-Mindener Bahn durch Ausbau 
einer durch das Innere der Stadt geführten Linie mit An- 
schluss an die Rheinbrücke Die äussere Ringbahn wurde 
schon 1858 dem Verkehre übergeben; an ihr wurde der be- 
kannte Güterbahnhof St. Gereon errichtet; noch in demselben 
Jahre wurden auch die Stadtbahn, die Rheinbrücke und der 
in der ersteren gelegene Haupt-Personenbahnhof eröffnet. Der 
alte Bonner Bahnhof St. Pantaleon wurde als Ortsgüterbahn- 
hof und vorübergehend auch in untergeordnetem Maasse für 
den Personenverkehr benutzt. Die alten Aachener Bahnhöfe 
blieben als Ortsgüterbahnhöfe bestehen und erhielten eine be- 
sondere Verbindung mit Gereon. Neben den drei linksrheini- 
schen Linien wurde 1875 noch eine vierte, die Eifelbahn, in 
Köln eingeführt. 

Den ersten Anstoss zur Aufstellung von Entwürfen für 
den Umbau des Kölner Bahnhofs gaben die Bestrebungen der 
drei grossen Gesellschaften, der Köln-Mindener, Bergisch- 
Märkischen und Rheinischen Bahn, die Züge ihrer auf der 
rechten Rheinseite angelegten Linien in den Hauptbahnhof 
einzuführeu. Bei dem Wettbewerb, welcher zwischen den Ge- 
sellschaften bestand, scheiterten jedoch alle hierüber ange- 
knüpften Verhandlungen an dem Widerstande der Köln- 
Mindener Bahn, die Eigenthümerin der Rheinbrücke war. Die 
a Angelegenheit kam jedoch in ein anderes Fahrwasser 

urch die Ende 1879 zum Abschluss gebrachte Verstaatlichung 

der drei genannten Eisenbahngesellschaften; die Regierung 
nahm nunmehr den Umbau der Bahnanlagen, welcher durch 
Zunahme des Verkehrs und das Anwachsen der Stadt Köln 
immer dringlicher geworden war, in die Hand. 

Aus den Grundzügen des nunmehr zur Vollendung ge- 
langten Entwurfs ist u. a. folgendes hervorzuheben. Auf dem 
Mittelpfeiler der Rheinbrücke beginnend, ist die Bahnlinie 
soweit gehoben, dass sämmtliche städtischen Strassen — 21 an 
der Zahl — unterführt werden konnten. Der Haupt-Personen- 
bahnhof ist an seiner Stelle verblieben; sämmtliche rechts- 
rheinischen Linien haben auf dem rechten Rheinufer Anschluss 
an die alte Köln-Mindener Linie erhalten, münden also mit 
einem einzigen Geleispaar in den Bahnhof Köln ein. Auf der 
linken Rheinseite ist für die Aachen-Orefelder und die Bonner 
Linie je ein besonderes Geleispaar bis zum Hauptbahnhof ge- 
führt. Die Spaltung der Linien nach Bingen und nach Trier 
erfolgt nach wie vor in Kalscheuren. In der Gabelung des 
Bingen-Trierer und des Aachen-Crefelder Geleispaares ist der 
Betriebsbahnhof für den Personenverkehr, auf der Stelle des 
alten Güterbahnhofs der Haupt- Güterbahnhof Köln - Gereon 
erbaut. Die alten Endpunkte der Köln-Aachener Linie sind 
bisher beibehalten worden, sollen aber später aufgehoben werden. 

Herr Geheimer Regierungsrath Professor Reuleaux 
macht hierauf eingehende Mittheilungen über die in Nord- 
amerika mit ausgezeichnetem Erfolge eingeführte selbstthätige 
Umladevorrichtung von Hunt. 

In üblicher Abstimmung wird als einheimisches ordent- 
liches Mitglied Herr Hauptmann Holberg in den Verein auf- 
genommen. 


(Zu Nr. 98. 1895. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Berichtigungen. 


Sächsisch-Württembergischer Güter- 
verkehr. In dem am 1. Oktober 1894 er- 
schienenen Nachtrage 1I zum Sächsisch- 
Württembergischen Verbandsgütertarife 
vom 1. Mai 1892 ist zur Beseitigung eines 
Drucktehlers auf Seite 28 der Fracht- 
satz der allgemeinen Wagenladungs- 
klasse Ai zwischen Reitzenhain und 
Tuttlingen von 3,30 4 auf 4,30 # zu 
berichtigen. 

Dresden, am 30. März 1895. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
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2. Verkehrsstörungen. 


Infolge Dammrutschung am östlichen 
Brückenkopfe der Weichselbrücke ist 
unsere Strecke Bromberg-Schön- 
see vom 1. April d. J. ab bis auf wei- 
teres gesperrt. 

Unter Bezugnahme auf $ 14 Absatz 4 
des Uebereinkommens für gegenseitige 
Wagenbenutzung im Bereiche des Ver- 
eins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
bringen wir vorstehendes zur allge- 
meinen Kenntniss. 

Bromberg, den 2. April 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. Wegen einer am 29. März1.J. 
in der Strecke Altpaka-Starkenbach 
vorgekommenen Dammrutschung musste 
der Güterverkehr auf dieser Linie ein- 
gestellt werden. 

Diese Störung wird voraussichtlich 
etwa 5 Tage umfassen. 

Wien, am 31. März 1895. 
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3. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahme. 


Lokalbahn-Aktiengesellschaft in Mün- 
chen. Walhallabahn. Infolge Hoch- 
wasser war der Gesammtverkehr auf 
der Walhallabahn vom 26. März bis 
2. April eingestellt. 

München, den 2. April 1895. (708) 


Wegen Schneeverwehungen wurde der 
Verkehr auf nachbenannten Strecken 
eingestellt und, wie gleichzeitig ange- 
geben, wieder eröffnet: 

1. Der Verkehr auf der Strecke Golu- 
bovec-Varasd war vom 4. bis 9. März 1. J. 
eingestellt. 

2 Der Verkehr auf der Strecke Zägräb- 
Varasd - Zabok - Krapina - Teplitz wurde 
am 5. März 1. J. eingestellt und am 
10. März 1. J. wieder eröffnet. 

3. Der Verkehr auf der Strecke Mar- 
gita-Versecz war vom 5. bis 9. Märzaa. c. 
wegen Ueberfluthung des Bahnkörpers 
eingestellt. 

4. Der Verkehr auf der Strecke Pozsony- 
G. Liptövär - Pozsony Porpäcz, -Deve- 
nytö-Ujfalu wurde am 5. März 1. J. wegen 
Schneeverwehungen eingestellt und am 
13. März wieder eröffnet. 

5. Der Verkehr auf den Strecken: Nagy- 
szombat-Szered, -Pozsony Csorna, -Kis 
Czell-Böba, Ukk Csäktornya wurde am 
7. März eingestellt und am 12. März 1. J. 
wieder eröffnet. 

6. Der Verkehr auf den Strecken: De- 
venytö - Stomfa, -Devenytö - Marchegg, 
Galantha - Marchegg, -Kis Czell - Ajka- 
Veszprem, Szekesfehörvär wurde am 
7. März 1. J. eingestellt und am 13. März 
wieder eröffnet. 

7. Der Verkehr auf der Peagestrecke 
Zägräb-Zapresic wurde am 13. März 1. J. 
wegen Bergrutschungen eingestellt und 
am 23. März l. J. wieder eröffnet. 


8. Der Gesammtverkehr auf der Strecke 
Cammeral - Moravica - Fiume wurde am 
23. März ]. J. wieder eröffnet. 

9. Der am 30. Dezember v. J. wegen 
Eisganges auf der Donau zwischen 
Gombos und Erdöd eingestellte Eisen- 
bahn-Trajektverkehr wurde am 18. März 
l. J. wieder eröffnet. 

Budapest, am 29 März 1895. 

Die Direktion 
der Kgl. Ungar. Staatseisenbahnen. 
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4. Güterverkehr. 


Ungarisch - Deutscher Viehverkehr. 
Mit 1. April 1895 tritt für die eilgut- 
mässige Beförderung von Pferden, Horn- 
vieh, Borstenvieh und lebendem Geflügel 
ein neuer direkter Tarif in Kraft, wel- 
cher durch Einbeziehung solcher Sta- 
tionen, für welche die Erstellung direkter 
Frachtsätze sich als nothwendig erwies, 
eine Erweiterung erfuhr, während solche 
Stationen, von oder nach welchen Trans- 
porte bisher nicht vorgekommen sind, 
in den neuen Tarif nicht wieder einbe- 
zogen wurden. Durch diesen Tarif wird 
der seit 1. Februar 1892 gültige gleich- 
namige Tarif sammt dessen Nachträgen 
I—IV mit 31. März d. J. ausser Kraft 
gesetzt. Tariferhöhungen bezw. Ver- 
kehrsbeschränkungen. welche durch den 
neuen Tarif herbeigeführt werden, treten 
erst am 15. Juni 1895 in Kraft. 
Exemplare des neuen Tarifes sind zum 
Preise von 1 fl. 50 kr. (2 „4 50 3) vom 
25. d. Mts. ab am Sitze der betheiligten 
Verwaltungen erhältlich. 
Berlin, den 29. März 1895. (710MG) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Steinkohlenverkehr von Stationen des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Berlin. 
Von den Frachtsätzen der Ausnahme- 
tarife für die Beförderung von Stein- 
kohlen etc. von den Versandstationen 
des Niederschlesischen Kohlenreviers 
nach den Stationen 
a) der Oesterreichischen Nordwest-, 

Süd - Norddeutschen Verbindungs- 
bahn usw. vom 1. Juni 1889, 

b) der westlichen Linien der K.K. 
Oesterreichischen Staatsbahnen usw. 
vom 1. November 1892, 

c) der östlichen Linien der K. K. 
Oesterreichischen Staatsbahnen usw. 
vom 1. November 1892, 

d) der Oesterr.- Ungarischen Staats- 
eisenbahn - Gesellschaft vom 1. Ja- 
nuar 1889 

werden vom 20. April 1895 ab die Kurs- 
kürzungen der Tabelle 1 in Abzug ge- 
bracht. 

Berlin, den 30. März 1895. (711MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


Niederländisch-Oesterreichisch-Unga- 
rischer Verband. Am 16. Mai 1895 
tritt zum Verbands-Gütertarife, Theil II, 
Heft 1 vom 1. April 1895 ein Ausnahme- 
tarif 34 für Kaffeesendungen zwischen 
den Niederländischen Hafenstationen 
(loko und transit) einerseits und den 
Stationen Prag und Wien nebst Vor- 
orten andererseits in Kraft, dessen 
Frachtsätze bei den betheiligten Ver- 
waltungen und Stationen zu erfahren 
sind. 

Dresden, am 28. März 1895. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
namens der Verbandsverwaltungen. 

Am 1. April d. J. gelangt unter der 
Bezeichnung: 

„Oldenburg -Ostdeutsch - Berlin- Stettiner 
Güterverkehr“ 
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ein neuer Tarif zur Einführung, welcher 
den Verkehr zwischen Stationen der 
Grossherzoglich Oldenburgischen 
Staatseisenbahnen einerseits und den 
Stationen der Direktionsbezirke Brom- 
berg, DARzie: Königsberg (Gruppe T), 
Posen, Breslau, Kattowitz (Gruppe II), 
Berlin und Stettin (Gruppe III) sowie 
der Marienburg -Mlawkaer Eisenbahn, 
ÖOstpreussischen Südbahn und Breslau- 
Warschauer Eisenbahn andererseits um- 
fasst. 

Durch den Tarif, welcher im übrigen 
neben vielfachen Ermässigungen auch 
theilweise Erhöhungen gegenüber jetzt 
bestehenden Frachtsätzen aufweist, 
werden die zur Zeit gültigen Gütertarife 
Oldenburg - Altona - Berlin - Bromberg- 
Breslau-Magdeburg und Erfurt bezüg- 
lich derjenigen Stationsverbindungen 
aufgehoben, für welche Bestimmungen 
und Frachtsätze in dem eingangs be- 
zeichneten Tarife enthalten s'nd. Soweit 
indess Erhöhungen eintreten, behalten 
die bisherigen Sätze noch bis zum 
15. Mai 1895 Gültigkeit 

Der Tarif ist von den betheiligten 
Dienststellen zu beziehen, 

Hannover, den 1. April 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Main-Neckarbahn. Die im Nachtrag V 
zum Main-Neckarbahn-Pfälzi- 
schen Gütertarif enthaltenen Aus- 
nahmefrachtsätze für verschiedene Roh- 
produkte zwischen Ludwigshaten a/Rh. 
einer- und Auerbach, Biekenbach-Jugen- 
heim und Zwingenberg anderseits sind 
mit Wirkung vom 1. April 1895 ab er- 
mässigt worden. 

Näheres bei den genannten Abferti- 
gungsstellen. 

Darmstadt, den 1. April 1895. (714) 

Direktion der Main-Neckarbahna. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom 20. April l. J. wird 
für die Beförderung von rohen Steinen, 
wie im Spezialtarif III in Ziffer 1 der 
Position „Steine“ genannt, in Ladungen 
von 10000 kg oder bei Zahlung der 
Fracht für dieses Gewicht von Eberbach 
nach Mannheim ein Ausnahmefrachtsatz 
von 0,21 #4 für je 100 kg eingeführt. 

Karlsruhe, den 3. April 1895. (715) 

Generaldirektion. 

Ostdeutsen-Ungarischer Verband. Am 
1. April 1895 tritt im Ostdeutsch-Unga- 
rischen Verbande der Nachtrag II zum 
Heft ı (Klassengüter- usw. Tarif) und 
der Nachtrag IV zum Heft 2 (Ausnahme- 
tarif für Getreide usw.) in Kraft. 

Die Nachträge. welche kostenfrei bei 
den bekannten Dienststellen zu haben 
sind, enthalten die Aufhebung der Fracht- 
sätze für Jägerndorf und Ziegenhals 
Pr. St. B. und die neue Bezirkseinthei- 
lung bei den Preussischen Staatsbahnen. 

Breslau, den 28. März 189. (716) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Main - Neckarbahn - Hessischer Güter- 
verkehr. Die Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs Nr.2 für verschiedene Roh- 
produkte (Steinkohlen, Brennholz usw.) 
ım Verkehr zwischen Mannheim-Neckar- 
vorstadt und Auerbach, Bickenbach- 
Jugenheim und Zwingenberg sind mit 
Wirkung vom 1. April l. J. geändert 
worden. 

Näheres bei den genannten Güterab- 
fertigungen. 

Darmstadt, den 3. April 1895. (717) 
Direktion der Main-Neckar-Eisenbahn. 
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Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Güterverkehr. Für Steine des Spezial- 
tarifs III in Ladungen von 100000 kg 
von Kalteneck nach Köln No Haupt- 
werkstätte wird vom 10. d. Mts. ab ein 
Frachtsatz von 1,57 .4 für 100 kg er- 
hoben. 

Köln, den 3. April 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
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Deutsch-Oesterreichisch - Ungarischer 
Seehafenverband. (Verkehr mit Oester- 
reich) (Frachtsätze für Holz 
des Ausnahmetarifes, Nr. 11.) 
Mit Gültigkeit vom 20. April l. J. bis 
zur Durchführung im Tarifwege, läng- 
stens aber bis Ende Dezember 1895 ge- 
langen für die in der Nomenklatur des 
Ausnahmetarifes Nr. ]1 auf Seite 119 
des ab 1. Juni 1894 gültigen Deutsch- 
Oesterr -Ungar. Seehafen-Verbandtarifes 
Theil II — Heft 1 angeführten Holz- 
sorten bei Frachtzahlung für mindestens 
10000 kg und Aufgabe auf einen Wagen 
und Frachtbrief zwischen den Oester- 
reichischen Stationen Krasna, Wall.- 
Meseritsch und Weisskirchen einerseits 
und den im Deutsch-Oesterr -Ungar. See- 
hafen - Verbandstarife aufgenommenen 
Deutschen Hafenstationen Ausnahme- 
trachtsätze im Kartirungswege zur Ein- 
führung. Die betreffenden Frachtsätze 
können bei den betheiligten Bahnverwal- 
tungen in Erfahrung gebracht werden. 

Wien, am 1. April 1895. (719) 
Priv. Oesterr.- Ungar. Staatseisenbahn- 

Gesellschaft, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Eibeumschlags - Verkehr. Für Ge- 
treide, Hülsenfrüchte, Malz 
und Oelsaaten treten !4 Tage nach 
erfolgter Publikation im .Verordnungs- 
blatt des K. K. Handelsministeriums 
für Eisenbahnen und Schifffahrt“ unter 
Berücksichtigung der in demselben ent- 
haltenen speziellen. Bedingungen fol- 
gende Frachtsätze pro 100 kg im Rück- 
vergütungswege bis auf weiteres, läng- 
stens bis Ende des laufenden Jahres in 
Kraft: 

Nach Laube resp. bei Aufgabe von 

Tetschen/Bodenbach- 10 000 kg 

Landungsplatz und pro Frachtbrief 
Aussig-Landungsplatz und Wagen 
von Korneuburg . 137 
von Wien Kaibalın- 

hof K. K. St. B h 
von Wien Donauufer- 1457 5 

bahnhof KF.NB. 

Nach Schönpriesen- 

ORTE 
von Korneuburg . 
von Wien Kaibahn- 

DORKAKISUB,. 
von Wien Donauuter- 

bahnhof K.F.N B. 

Nach Dresden-Elbkai 
von Korneuburg . . . 
von Wien Kaibahn- 

hof.K. Kst B. 
von Wien Donanufer- 

bahnhof K.F.N.B. 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz, Aussie-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exkl. Schleppbahngebühr, 
welche bei Laube und Tetschen’Boden- 
bach-Landungsplatz und Schönpriesen- 


140 „ 


173 


== 


Umschlag 10 4, bei Aussig-Landungs- 
platz 9,5 3 pro 100 kg beträgt. 
Wien, am 381. März 1895. 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
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d. Personen- und Gepäckverkehr. 

Hessische Ludwigsbalin. Am 1 Mai 
d. J. erscheint zum Tarifhett F. für die 
Beförderung von Personen und Reise- 
gepäck zwischen England einerseits und 
Deutschen, Oesterr., Ungar., Serbischen, 
Bulgar. und Orient. Stationen der 
1. Nachtrae. 

Die in den Nachtrag aufgenommenen 
zusätzlichen Bestimmungen zur Ver- 


! 


' 


wer Preise sehr mässiy. a. 
Ganz ergebenst bitten wir die 
hochgeehrten Verwaltungen, 


welche noch nicht von uns kaufen, 
einen Versuch zu veranlassen mit unseren 


Sehranben-Heh P7ZR UNBI]criaschenzüge, Laufwindenu.dergl. 


mit Maxim.-Brems-Kuppelung (eig. D. R. P.), 


— Konstruktion gediegener und einfacher nicht möglich —- 


Gussstahl-Zahnrad-Schnell-Flaschenzüge 
„Victoria“ (eig. D. R. P.). 


Gebr. Bolzani, Berlin N* 


kehrsordnung sind gemäss der Vor- 
schriften unter I2 genehmigt worden. 
Mainz, den 2. April 1895. (721) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 
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Das DE SEnnen: betreffend 


Keine Frage hat in den letzten J ahren en | 


von der Eisenbahn wohl mehr berührt als die Wagenfrage. 
Die Erfahrung, dass das in den Wagenparken angelegte Kapital 
äusserst schlecht rentire und dass trotz ihrer reichen Aus- 
stattung sie sich häufig als ungenügend erweisen, hat eine 
Reihe von Untersuchungen und eine ganze Litteratur über 
Wagennoth und Wagenmangel entstehen lassen. Mit der Er- 
höhung der Tragkraft der Wagen glaubte man ein Vademecum 
gegen alle Mängel der Eisenbahn gefunden zu haben, und 
man hat dieselbe allgemein höher hinaufgerückt, aber Tarif- 
reform, Wagenmangel und Wagennoth beschäftigen nach wie 
vor Fachkreise und die Oetientlichkeit. 

Die Frage des Wagenmangels ist bisher nur nach der tech- 
nischen Seite untersucht, der Einfluss des Wagenübereinkom- 
mens auf die Wagenausnutzung zum Theil vollständig ignorirt 
worden, wenn ihm ein solcher nicht geradezu abgesprochen 
wurde und doch ist kein Zweifel, dass die der heutigen Wagen- 


‚ausnutzung anhaftenden Mängel durch das Wagenüberein- 


kommen geradezu bedingt sind, weil dasselbe in seiner jetzigen 


. Fassung nicht leicht genug verständlich, für den Dienstgebrauch 


im Betrieb daheruntauglich ist und zudem denheutigen Verkehrs- 
‚ verhältnissen durchaus nicht mehr entspricht und dadurch 
wesentlich mit schuld ist an der brennenden Frage des Wagen- 
mangels. Auf diese Frage hier noch einmal einzugehen, dürfte 


‚überflüssig sein angesichts der grossen Zahl von Arbeiten — 


die gegenseitige Wagenbenutzung. 


FERNEN 


ö ERTRTTTEN EETENETETREETTTTERESTRERE, 

Ken die umfassende preisgekrönte Abhandlung in 
Nr. 14 und 15 der „Oesterr. Eisenbahnztg.“ von 1894 „Ursachen 
der periodischen Wagennoth usw.“ von A. Braun —, die über 
diesen Gegenstand vorliegen und die alle betonen oder nach- 
weisen, dass von einem Wagenmangel im Verhältniss zu dem 
| im Jahresdurchschnitt beförderten Transportquantum im Be- 
reiche des Vereins und namentlich bei den Deutschen Vereins- 
bahnen nicht die Rede sein kann. Unbillig aber wäre es, und 
' dies wird auch von öffentlichen Blättern anerkannt (s. „Frank- 
‚ furter Ztg.“ Nr. 229 vom 19. August 1894, drittes Morgenblatt), 
‘von den FEisenbahnverwaltungen zu verlangen, für rasch 
vorübergehende Hochfluthen des Verkehrs das zu deren Be- 
wältigung nöthige rollende Material bereit zu halten, da ja 
über die Dauerund den Umfang solcher Anschwellungen, selbst 
wenn sie vorauszusehen sind, sichere Anhaltspunkte nie zu 
Gebote stehen und erfahrungsgemäss, selbst bei periodischen 
Hochfluthen unvorhergesehene Ereignisse, wie Frost und Hoch- 
wasser, noch weitere Komplikationen herbeiführen können, 
so dass mit einem Verkehrsmaximum nie als mit einer be- 
kannten Grösse zu rechnen ist. 

Die Ursachen der regelmässig wiederkehrenden Wagen- 
noth sind daher weniger in einem faktischen Wagen- 
mangel, als vielmehr in der mangelhaften Wagenausnutzung 
zu suchen; in der Thatsache, dass die Wagen in der Regel 
sich nicht dort befinden, wo man ihrer bedarf, und dagegen 


1 


leer, 


betriebsvertheuernd und erschwerend in den Zügen 
laufen. 


Diese Leerführungen, die das kostspieligste Kapitel 


oder einer Wagenvertheilungsstelle nie ganz wird aus der Welt; 
schaffen lassen aus Gründen, die hier nicht wiederholt z 
werden brauchen; eine andere Frage aber ist es, ob dieses 


hat, unumgänglich nothwendig ist. Man versucht zwar von} 
allen Seiten dem Uebel zu steuern, aber mit kleinen Mitteln,’ 
die den Kern der Sache nicht treffen und der Erfolg ist dem-; 
entsprechend auch äusserst gering. So hat sich 1892 die‘ 
Württembergische Verwaltung veranlasst gesehen, zu der Frage‘ 


Stellung zu nehmen und in einer mit vielen Beispielen ver# 


sehenen Instruktion die Betriebsstellen zu einer ausgiebigere r 
Verwendung fremder Wagen aufzufordern. Es wurde zwar 
eine geringe Besserung in Bezug auf die Rückverwendung: 
fremden Wagenmaterials erzielt, jedoch sind auch heute noch‘ 
die Fälle nicht selten, dass trotz dieser Anweisung die Sta-/ 
tionen, um sicher zu gehen, vorher telegraphisch bei der Wagen-\ 
kontrole anfragen, ein Beweis, dass die Bestimmungen über; 
die .beladene Rückleitung der Wagen nur schwer ver- 
ständlich, für den Dienstgebrauch daher untauglich sind 
Fehlt es dazu noch an der nöthigen Zeit, die Entfernungen! 
aufschlagen und die Länge des Hin- und Rückwegs nachrechnen? 
zu können, so ist die Versuchung ohnedies gross, sich nicht“ 
auf dieses unbekannte Gebiet zu wagen, um nicht in die Gefahr. 
zu kommen, Konventionalstrafe zahlen zu müssen. 


ERTL TTT 


Zum Beweis dafür will ich einen Fall von vielen aus 
der Praxis anführen. h 
Auf einer grösseren Württembergischen Station wurden, 
während eines Herbstes eine Anzahl leerer Weinfässer nach” 
der Pfalz aufgegeben und vom Versender in einen gerade 


leer an der Rampe stehenden Pfälzerwagen selbst verladen,\ 


beschleunigen zu können. Zu seinem grossen Aerger sah erl 
sie 2 Tage später wieder, oder vielmehr noch auf der Rampe& 
herumstehen. Auf seine Beschwerde und die folgende Unter-: 
suchung stellte sich heraus, dass der Bahnhofaufseher den® 


in der Voraussetzung, die Absendung seiner Fässer dadurch; 


| ladung fremder Wagen das 
| heranzuziehen. 
Uebel in einem solchen Umfange, wie es ihn heute angenommen; 


Wagen hatte wieder entladen lassen, um ihn leer in die Hei-% 
math zurücksenden zu können; er entschuldigte sich damit, % 
(dass er vor wenigen Wochen wegen falscher Rückleitung eines % 
fremden Wagens gestraft worden sei, und es jetzt „auch 
mache wie andere“, die ausser Badischen und Bayeri- ' 


gangsstation zurückgegeben werden) keine fremden Wagen zur | 
Rückbeladung benutzen. 


Selbstverständlich soll hier nicht der Versuch gemacht } 


stellen, obgleich der angeführte Grund „auch mache wie an- 
dere“ dazu berechtigte; aber es ist unbestreitbar, dass sehr ! 
häufig fremde Wagen leer zurückgeleitet werden, für die pas- \ 
sende Rückladung vorhanden wäre, und hier soll eine Erklä- | 
rung versucht werden für die grosse Zahl von Leerführungen, 
die gegenwärtig den Eisenbahnbetrieb belasten. 


Wie gering die dermalige Ausnutzung der Güterwagen | 
ist, geht aus folgenden Zahlen hervor. Nach der 
statistik betrug dieselbe 


pro Achse leer und beladen 1890. 2,26 t 
1831 72,29 5 
1892 2,32 „ 

Deutlicher noch als diese Zahlen spricht die rechnungs- 
mässig ermittelte Thatsache, dass im Bereich der Preussischen 
'Staatsbahnen jeder Wagen 257 Tage im Jahr leer und 
unbenutzt stand (siehe Nr. 10 S. 83 Jahrg. 1894 d. Ztg.), 
während s. Zt. bei der Festsetzung der heute gültigen Mieth- 
sätze 105 Tage im Jahr als zeitmiethefrei ausser Berechnung 
gelasseu wurden (vergl, Verhandlungen des Ausschusses für 


Vereins- | 
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werden, den Fall zu entschuldigen, oder als typisch hinzu- # 


wesen wäre. 


1 2,44 t beträgt 
| Spalte 51). 


Angelegenheiten der gegenseitigen Wagenbenutzung, Han- 


| nover 20. Januar 1892 S. 37). 
im Eisenbahnbetrieb bilden, sind zwar ein nothwendiges Uebel, } 


das sich selbst mit den vollkommensten Einrichtungen und} 
durch die vortrefflichsten Dispositionen eines Wagenvororts 


Danach könnte also eher von einem Wagenüberfluss, 
denn von einem Wagenmangel gesprochen werden, und es 
dürfte sich empfehlen, die Frage näher zu untersuchen, ob es 
nicht vortheilhaft wäre, in Zeiten flauen Verkehrs durch Um- 
eigene Wagenmaterial stärker 


Im Bereiche des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen bezifferte sich pro 1892 nach der Vereinsstatistik 
der Bestand an Lastwagen auf 472934 Stück (Spalte 107), 
mit einer Tragfähigkeit von 5039734 t (il na 
Diese Tragfähigkeit umfasst sämmtliche Wagen, d.h. 
auch die nicht Transportzwecken dienenden Güterwagen. Re- 
duzirt man daher die 5039734 t, nach dem Verhältniss des 
Württembergischen Wagenparks, der bei einer Gesammttrag- 
fähigkeit von 67109 t etwa 300 t Gas-, Heiz-, Tarir-, Kontrol- 
wagen und Wagenkrahnen enthält, so ergibt sich für alle dem 
Transport dienenden Lastwagen eine Gesammttragfähigkeit 
von rund 5015000 t, die, die durchschnittliche Tragfähigkeit 
einer Achse zu 5 t gerechnet, 1003000 Achsen entsprechen 
würden. 
Nach Abschnitt E der Vereinsstatistik hat pro 1892 
auf den Vereinsbahnen in eigenen und fremden Wagen 


\.der gesammte Güterverkehr zu- 


rückgelegt "we 35 073 736 420 tkm (Spalte 137); 
dazu kommen an frachtfreien 
Dienstgütern . 1279220958 


zusammen 36 352 957 358 tkm, 
(die Belastung einer Achse zu 


5 t gerechnet) . 2.2. = 7270591471 Achskm. 


Um diese Bruttoleistung von 7 Milliarden Achskilometern 
mit dem eigenen Wagenpark der Vereinsbahnen bewältigen zu 


| können, ohne jede Inanspruchnahme fremder Wagen (nament- 


lich bei der Einfuhr aus dem Ausland), hätte jede der obigen 
1003 000 Achsen 
7270 591 471 
1003000 
zurücklegen müssen mit einer Belastung von je5 t, 
14496 Achskm mit einer solchen von 2,5 t. 


Nach Abschnitt D, Spalte 114 der Vereinsstatistik hat 


nun jede Achse leer und beladen 16456 Achskm zurückgelegt; 
bei gleicher Kilometerzahl würden also immer noch 12 % aller 


—= 7248 Achskm 


oder 


ı zurückgelesten Kilometer für nöthig werdende Leerführungen 


bleiben, wenn im genannten Zeitraum das ganze über die Ver- 


} einsbahnen bewegte Transportquantum von eigenen Wagen be-- 


schen Wagen (dieselben dürfen auch leer. über jede Ueber- | fördert worden und dabei jeder Wagen mit 5 t belastet ge- 


Dass eine bessere Ausnutzung der Wagen wohl 
möglich ist und eine solche von 2,5t nicht ausser dem Bereich 
des Möglichen liegt, zeigt das Beispiel der Reichseisenbahnen, 
die 1891/92 eine Ausnutzungsziffer von 2,65 t pro Güterwagen- 
achse aufweisen, während sie für sämmtliche Deutsche Bahnen 
(Eisenbahnstatistik 1891/92, Uebersicht VI 


Die Ursache dieser ungünstigen Ausnutzung wurde be- 
reits erwähnt; es sind die übergrosse Zahl von Leerführungen, 


] die aber in der historischen Entwickelung des Wagenüber- 
| einkommens begründet und ohne grundsätzliche Aenderung 


desselben nicht aus der Welt zu schaffen sind. 

Die noch nicht geschriebene Geschichte des Wagenüber- 
einkommens zeigt deutlich, welche Mühe gerade der $ 3, der 
die Ausnutzung fremder Wagen zum Gegenstand hat, in all der. 
Zeit verursachte. Er ist nie von der Tagesordnung ver- 
schwunden, zwar immer nur ganz wenig beschnipfelt worden, 
aber doch mit dem Resultat, dass von den ursprünglichen, 


jede Benutzung fast unmöglich machenden Bestimmungen nur 


Rudimente, und auch diese beinahe nur auf dem Papier übrig 
geblieben sind. 
Im Regulativ von 1868 lautete der Absatz 2 des dem 
heutigen $ 3 entsprechenden Paragraphen: 
„Die beladene Rücksendung ist stets der leeren vorzu- 


u 


ziehen. Dabei ist zu beachten, dass zunächst die Wagen nach | 


- den Stationen der Heimathbahn und, wenn nach diesen keine 


Ladung vorhanden ist, nach Stationen jenseits derselben be- ' 
laden werden. — Fehlt auch nach letzteren Ladung, so sind | 
die Wagen nach den auf dem direkten Heimwege belegenen h 
Stationen und zwar zuerst nach denjenigen, die der Heimath- | 


bahn am nächsten liegen, zu befrachten (vergl. jedoch Abs. B). | 


Der Rückweg musste also damals genau auf dem Hinweg 
erfolgen. Im Wagenregulativ von 1873 wurde dann die Weiter- 


sendung leerer Wagen gestattet für den Fall, dass auf der‘ 
Bestimmungsstation keine Rückladung vorhanden war, erst 


1881 aber die Bestimmung aufgenommen, dass der Rückweg 


auch auf einem anderen als dem Hinweg stattfinden dürfe, f 


wenn das Verhältniss zwischen beiden eine gewisse Grenze 
nicht übersteige. Andererseits gestattete aber das Regulativ 
von 1868 die Benutzung der Wagen im Binnenverkehr, eine 
Bestimmung, die allerdings schon 1873 gestrichen, beinahe: 
zwei Dezennien später aber wieder, wenn auch nicht förmlich, 
so doch durch Kommissionsentscheidung als berechtigt aner 
kannt wird. 


Diese Bestimmung hatte unstreitig einen sichtbaren Er- 
folg. Im Verhältniss zur Gesammtzahl der Wagenläufe sind 
die missbräuchlichen Verwendungen äusserst selten und zwar, 
weil man eben vorzieht, die Wagen leer zurückzusenden ; wieder+ 
holt und von den verschiedensten Seiten wurde daher auch: 
schon gegen die Konventionalstrafe des $ 15 Sturm gelaufen,‘ 
ohne jedoch für das Wagenübereinkommen etwas zu erreichen, 
Dass aber ohne diesen Strafparagraphen, ebenso wie ohne die. 
Verzögerungsgebühr, deren finanzieller Erfolg zudem äusserst 
minimal ist — für die Württembergische Verwaltung z. B. be“ 
ziffert er sich im Jahresdurchschnitt der letzten 3 Jahre auf 
0,38 in der Einnahme und 0,4 % in der Ausgabe der gesammten 
‘Wagenmiethe —, in der That ganz gut auszukommen ist, zeigt. 
das Beispiel verschiedener Verwaltungen, die in ihrem gegen-, 
seitigen Wagenaustausch die Verzögerungsgebühr ganz auf- 
gehoben und die Konventionalstrafe wesentlich vermindert, 
haben. € 


Dem Bedürfniss eines Verkehrs zur Zeit der Entstehung“ 
des Regulativs mögen die damaligen Bestimmungen, wenn sie, 
auch enge Grenzen zogen, immerhin genügt haben, heute ist 
dies selbst mit den so bedeutend erweiterten nicht mehr der: 
Fall; eine Besserung der Verhältnisse ist aber nicht durch! 
Weiterbauen auf den dem heutigen Verkehr nicht mehr ent- 
sprechenden Anschauungen zu erzielen, sondern durch konse-. 
quente Ausmerzung der den Wagenumlauf hemmen-. 
den Strafbestimmungen. Wenn früher die blosse: 
Existenz der verschiedenen R'einischen, Mittel-, Süddeutschen $ 
usw. Regulative das Bedürfniss bekundeten, den Güterwagen - 
ein grösseres Umlaufsgebiet zu erschliessen und zur Schaffung " 
eines allgemein gültigen Regulativs führte, so lässt sich heute | 
ein ganz ähnlicher Vorgang verfolgen; Nachbarverwaltungen ? 
treffen Separatabkommen und- bilden Gruppenbezirke in der | 
Absicht, sich gegenseitig die Wagenausnutzung zu erleichtern | 
durch wesentliche Kürzung aller Strafbestimmungen und voll- 
ständige Aufhebung der Vorschriften über den Rückweg der 
Wagen, um so eher in der Lage zu sein, den Anforderungen 
des Verkehrs zu entsprechen. Früher mag der Gedanke, dass 
die Güterwagen nur dem Verkehr der Eigenthumsbahn zu 
dienen haben, vielleicht eine gewisse Berechtigung gehabt 


(Schluss 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Vereins - Kilometerzeiger. Von der geschäftsführenden 
Verwaltung sind die Kilometerzeiger Nr. 31 (Königliche Eisen- 
bahndirektion Altona), Nr.32 (Königliche Eisenbahndirektionen 
Berlin und Stettin), Nr. 36 (Königliche Eisenbahndirektion 
Elberfeld), Nr. 38 (Königliche Eisenhahndirektion Frank- 
turt aM.), Nr. 42 (Königliche Eisenbahndirektion Mardeburg', 


haben, aber der Verkehr nimmt auf historische Berechtigungen 
keine Rücksicht und die Verhältnisse sind heute so wesent- 
lich verändert, dass jeder einzelne Wagen ein Glied ist im 
Getriebe des Weltverkehrs und dazu einer ungehinderten Be- 
wegungsfähigkeit bedarf. Eine solche Beweglichkeit kann 
ihm aber nur durch die Bestimmungen über seine Verwen- 
dung verliehen werden, es muss daher diese Auffassung im 
Vereins-Wagenübereinkommen zum Ausdruck kommen. 


Die Grundlage für die Wagenmiethe-Abrechnung, und 
daher für den Wagenaustausch überhaupt, bildet. die Wagen- 
rapportirung, die in der heute üblichen Art und der dadurch 
wieder bedingten Abrechnungsform einen erheblichen Aufwand 
an Zeit und Geld erfordert, der durch ein anderes Rapporti- 
rungsverfahren, abgesehen von allem anderen, ganz wesentlich 
vermindert werden könnte. Das Zweckmässigste wäre zwar, 
jede Art von Schuldnachweisung zu verwerfen und eine Aus- 
gleichung der gegenseitigen Guthaben durch eine, auf Grund 
des Durchschnitts einer Anzahl Vorjahre festgestellte Pauschal- 
summe zu versuchen ; aber so naheliegend dieser Gedanke auch 
sein mag, So ist doch diese Art der Lösung zur Zeit nicht 
gut diskutirbar. Immerhin aber könnte auf eine Revision 
der Schuldnachweisungen verzichtet werden, denn dies Ge- 
schäft ist zu unrentabel, als dass es einer Kritik Stand halten 
könnte. 


Der Württembergischen Verwaltung erwächst an Ge- 
halten für Beamte, die an der Rapportaufstellung (allein bei 
der Kontrole) und Revision beschäftigt sind, eine jährliche 
Ausgabe von über 25000 .4, die sich, unter Einrechnung der 
Ausgaben für Büreaugelasse, Beleuchtung und Heizung, Druck- 
sachen und Formulare, immerhin auf 30000 „4, als durch die 
Wagenmiethe-Abrechnung bedingte Ausgabe, erhöhen. Dem 
gegenüber belief sich der Ertrag der Revision auf rund: 

7000 #4 pro 1891*) 


‚5400 „ „ 1892 
E 500: 1... 1893*) 


Dass diese Erträge, die sich noch um die auf Grund von 
Revisionserinnerungen über den Lauf fremder Wagen auf der 
Württembergischen Staatsbahn an die Eigenthumsverwal- 
tungen ausbezahlten Summen vermindern — über welche nicht 
einmal schätzungsweise Angaben zu bekommen waren —, in 
keinem günstigen Verhältniss zum Aufwand stehen, braucht 
nicht besonders betont zu werden. Allerdings haben die 
Wageneigenthümerinnen ein ganz wesentliches Interesse daran, 
nicht nur dass ihre eigenen Wagen ihnen wieder zugeführt 
werden, sondern auch, dass ihnen eine Kontrole über die Thätig- 
keit derselben möglich ist. Das erstere, die Rückleitung der 
Wagen, wäre zwar in einfacher Weise durch Anbringung einer 
Aufschrift am Wagen selbst, ähnlich der Schmierskala, zu er- 
reichen, die anzeigen müsste, wann der Wagen, zu welchen 
Zwecken immer, in die Heimath zurückzuleiten wäre. Um 
aber den Wageneigenthümerinnen eine Kontrole über die 
Thätigkeit ihres Materials auch ausserhalb ihres Gebiets zu 


| ermöglichen und ihnen die aus dieser Thätigkeit zukommenden 
' Gebühren zu sichern, ist eine Rapportirung unumgänglich 
. nothwendig. 


f *) Darunter sind auch die in diesem Zeitraum ange- 
fallenen Leerlaufgebühren enthalten. 


folgt.) 


Nr. 73 (K. K. priv. Oesterreichische Nordwestbahn) und Nr. 79 
(K. K. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn) neu heraus- 
gegeben worden; ferner ist zu dem Kilometerzeiger Nr. 82 
(Königlich Ungarische Staatseisenbahnen) der Nachtrag X er- 
schienen, 

Durch die neu herausgegebenen Kilometerzeiger werden 
die älteren Kilometerzeiger gleicher Nummer nebst zugehörigen 
Nachträgen aufgehoben. 


a 


Vereins - Güterwagenpark - Verzeichnisse. Güterwagen- 
park-Verzeichniss Nr. 68 (K. K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn) ist von der geschäftsführenden Verwaltung neu heraus- 
gegeben und an die Vereinsverwaltungen vertheilt worden. 

Durch dieses Verzeichniss wird das im August 1892 aus- 
gegebene Verzeichniss gleicher Nummer aufgehoben. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 1424 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem Streit- 
falle (abgesandt am 9. d. Mts.). 

Nr. 1429 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Antrag auf Einführung von Bestimmungen 
über die Behandlung der Fundgegenstände (abgesandt am 
6. d. Mts.). 

N 1505 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Einziehung der Kosten für abgegebene 
Drucksachen des Vereins (abgesandt am 8. d. Mts.). 

Nr. 1528 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 6. und 7. d. Mts.). 

Nr. 1589 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 9. d. Mts.). 

Nr. 102Z vom 3. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Einziehung der Kosten für die in dem Vier- 
teljahr Januar - März d. J. in der Vereinszeitung veröffent- 
lichten Bekanntmachungen (abgesandt am 8. d. Mts. an die- 
jenigen Verwaltungen, welche im I. Vierteljahr d. J. Bekannt- 
machungen in der Vereinszeitung erlassen haben). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Gesetzentwurf, betreffend die Erweiterung und Vervoll- 
ständigung des Preussischen Staatseisenbahn-Netzes und 
die Betheiligung des Staates an dem Bau von 
Kleinbahnen. 


Das Herrenhaus ertheilte in seiner Sitzung vom 2. d. Mts. 
dem Gesetzentwurf, betreffend die Erweiterung und Vervoll- 
ständigung des Staatseisenbahn-Netzes und die Betheiligung 
des Staates an dem Bau von Kleinbahnen, sowie der Reso- 
lution der Kommission seine Zustimmung, dahin gehend: Die 
Staatsregierung zu ersuchen, ohne erst eine Revision des Ent- 
eignungsverfahrens abzuwarten, bei späteren Vorlagen von 
Gosetzentwürfen, betreffend Erweiterung und Vervollständi- 
gung des Staatseisenbahn-Netzes, eine Aenderung des bis- 
herigen Verfahrens bei der Heranziehung der Betheiligten zu 
den Grunderwerbskosten bei dem Ausbau von Nebenbahnen 
in Anwendung zu bringen und dabei zu erwägen, ob nicht den 
Interessenten die Wahl zwischen Hergabe des Grundes und 
Bodens und einer Pauschalsumme freizustellen ist. 

Der Herr Finanzminister erkannte an, dass das 
bisherige System viele Unzuträglichkeiten mit sich führt; die 
Staatsregierung sei auch geneigt, ein anderes einzuführen, 
indem sie statt der Hergabe des Grundes und Bodens in natura 
bestimmte Geldsummen fordere Das Prinzip, dass die Kreise 
eine Leistung zu dem Bau von Kleinbahnen machen, sei nicht 
aufzugeben. Es müsse aber betont werden, dass eine Reform 
des Enteignungsgesetzes dringendes Bedürfniss sei, und er 
hoffe, dass es gelingen werde, das Reformgesetz in der 
nächsten Session vorzulegen, was allerdings noch zweifelhaft 
sei. Die Staatsregierung werde bemüht sein, den vorhandenen 
Missständen baldmöglichst entgegenzutreten. 

Freiherr von Durant befürwortete eine Abkürzung 
des Schienenweges von der ÖOberschlesischen Grenze nach 
Oesterreich. 

Graf von Frankenberg begrüsste die grösseren Auf- 
wendungen, welche die Vorlage für das Sekundär- und Klein- 
bahnwesen in Aussicht nehme, mit Freuden. Namentlich 
sprach er bezüglich der Linien Ströbel-Schweidnitz und Bolken- 
hain-Merzdorf seine Genugthuung aus; doch müsse die letztere 
Linie nach dem Wunsch aller Interessenten als Vollbahn aus- 
gebaut werden. Die Linie Gleiwitz- Ratibor habe man früher 
einem Privatkomitee abgeschlagen, aber der Staat habe sie bis 
heute nicht gebaut. 

Der Herr Ministerderöffentlichen Arbeiten 
führte aus, dass sich wegen der Verbindung Gleiwitz - Ratibor 
frühere Verhandlungen zerschlagen hätten; es schwebten aber 
jet Verhandlungen wegen einer Kleinbahn. Was die Linie 

erzdorf-Bolkenhain anlange, so habe sich die Regierung nicht 
davon überzeugen können, dass die durch Herstellung einer 
Vollbahn entstehenden Mehrkosten zu den zu erwartenden Er- 
trägen im richtigen Verhältniss stehen würden. Die Her- 
stellung einer Vollbahn der ganzen Strecke von Breslau in 
das Gebirge würde 8000000 „+ kosten, eine Ausgabe, die sich 


bei der jetzigen Finanzlage nicht rechtfertigen lasse. Für die 
Reisenden würde sich dabei eine Zeitersparniss von nur 16 
bezw. 26 Minuten ergeben. Der Bau von Kleinbahnen solle in 
der Regel nur unterstützt werden, wenn die Interessenten vor- 
her Aufwendungen gemacht haben. Es empfehle sich jetzt 
noch nicht, bestimmte Detailbestimmungen dafür zu treffen, 
man muss erst noch weitere Erfahrungen abwarten. 

Der Herr Finanzminister betonte noch einmal, bei 
den Unterstützungen durch den Staat müsse daran festge- 
halten werden, dass diese erst dann eintreten können, wenn 
die Kreise und die Interessenten das ihrige gethan und ihre 
Kräfte nicht ausreichten. 


Der Preussische Gesetzentwurf, betreffend das Pfandrecht 
an Privateisenbahnen und Kleinbahnen und die Zwangs- 
vollstreckung in dieselben 


ist von dem Herrenhause en bloc angenommen worden, 


Staffeltarife. 


Das Herrenhaus hat in der Sitzung vom 97. März d. J,, 
auf zahlreiche von den Vorständen landwirthschaftlicher, bezw. 
land- und forstwirthschaftlicher Vereine der Provinzen Schle- 
sien und Posen eingereichte Petionen: „zu veranlassen, dass 
die in den Eisenbahn-Direktionsbezirken Berlin, Breslau, Brom- 
berg geltenden niedrigen Frachtsätze für lebendes Vieh auf 
das Gesammtgebiet der Preussischen Staatseisenbahnen aus- 
gedehnt und die generelle Einführung der Staffeltarife in Er- 
wägung gezogen werde“ (vergl. Nr. 27 S. 236 d. Ztg.) be- 
schlossen: die vorgenannten Petitionen der Königlichen Staats- 
regierung zur Erwägung zu überweisen. 

In Ausführung dieses Beschlusses sind die Petitionen der 
Königlichen Staatsregierung übersandt worden. 

Der Büreaudirektor des Herrenhauses macht mit Rück- 
sicht auf die grosse Zahl der Interessenten diesen hiervon 
durch Veröffentlichung im „R.-A.“ Mittheilung. 


Preussische Staatseisenbahnen. 
Sitz der Unfall-Schiedsgerichte. 


Die Nr. 4 der „Amtlichen Nachrichten des Reichs-Ver- 
sicherungsamts“ vom 1. d. Mts. enthält eine Bekanntmachung 
vom 20. März d. J., wonach mit Rücksicht auf die am 1. d. Mts. 
in Kraft getretene Umgestaltung der Königlich Preussischen 
Eisenbahnbehörden als Sitz der Unfall-Schiedsgerichte für 
diejenigen Eisenbahndirektionen, deren Bezirke über die Grenzen 
des Preussischen Staats hinausgehen, der Sitz der betreffenden 
Eisenbahndirektion selbst bestimmt wird. 


Bockwaer Eisenbahn. 


Nach dem uns vorliegenden Geschäftsbericht für das 
Jahr 1894 liess der Gang der Geschäfte im abgelaufenen Rech- 
nungsjahre gegenüber dem Vorjahre zu wünschen übrig, da 
der Versand an Steinkohlen um 3036 Wagenladungen zurück- 
geblieben ist. 

Die Betriebseinnahmen betrugen 84543 .4 und die Aus- 
gaben 50086 #4 Unter Hinzurechnung der Zinsen von Werth- 
En oren usw. ergibt sich ein Reinertrag von 39950 #, über 

essen Verwendung die auf den 25. d.Mts. einberufene General- 
versammlung Beschluss zu fassen hat. 


Hessische Ludwigsbahn. 


Der Verwaltungsrath hat beschlossen, der Generalver- 
sammlung vorzuschlagen, von dem zur Verfügung stehenden 
Betrage von 7295812 .% eine Dividende von 5 2 gegen 4,75 ® 
im Vorjahre zur Vertheilung zu bringen, den Erneuerungsfonds 
mit 1000000 .%4 und die Pensionskasse mit 250000 4 auszu- 
statten sowie den Rest von 241191 44 auf neue Rechnung zu 
übertragen. 


Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München. 
In der am 29. März d. J. abgehaltenen Generalversamm- 
lung wurde der Abschluss genehmigt und die Dividende auf 
6,5 5 (wie im Vorjahre) festgesetzt. 


Pfälzische Bahnen. 


Die Direktion kündigt nunmehr die sämmtlichen 4% An- 
leihen in Gulder- und Markwährung der Ludwigsbahn, ferner 
die 4 % Anleihe der Maximiliansbahn von 1881, sowie die 4 
Anleihen der Pfälzischen Nordbahnen von 1880 und 1881. Die 
Kündigung lautet auf den 1. Oktober 1895, die Direktion bietet 
aber die Konvertirung auf 3,5 % an unter Gewährung einer 
Konvertirungsprämie von 0,75 $ und bei 4 & Verzinsung bis 
zum 1. Oktober d. J. 


Werrabahn. 
Die Direktion theilt mit, dass die Dividende für das Jahr 
1894 mit 2,1 $ gleich 6,30 „4 für die Aktie (1893 1,15 $) in Vor- 
schlag gebracht werden wird. 


ER, 


Zusammenstellbare Fahrscheinhefte. 


Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten hat unter 
dem 26. März d. J. entschieden, dass unter den Formen der 
telegraphischen Vorausbestellung von Fahrkarten auch die 
telegraphische Bestellung zusammenstellbarer Fahrscheinhefte 
zuzulassen ist. Die unterschriftliche Vollziehung des Fahr- 
seheinheftes kann im Stationsbüreau erfolgen; ist der Zug- 
aufenthalt zu kurz, so würde der entsprechend zu verstän- 
le Zugführer dafür zu sorgen haben, dass die Unter- 
schrift auf der nächsten Station mit längerem Aufenthalt 
nachgeholt wird. 


Berliner Vorortebahn. 


Der Amts- und Gemeindevorsteher zu Tempelhof, Mus- 
sehl, und der Maurer- und Zimmermeister Opitz daselbst be- 
absichtigen mit einer Anzahl von Interessenten eine normal- 
spurige elektrische Strassenbahn ins Leben zu rufen, welche 
die südöstlichen Vororte unter sich und mit Berlin verbinden 
und mit oberirdischer Stromzuführung betrieben werden soll. 
Die Bahn soll Treptow und event. auch die Kolonie Johannis- 
thal mit Rixdorf, Britz, Mariendorf, Lankwitz, die Kolonie Süd- 
ende und Tempelhof verbinden, von da den Mittelpunkt von 
Schöneberg, den Wilhelmplatz, durch die Sedan- und Kolonnen- 
strasse, erreichen, hier sich theilen und in 2 Strängen nach 
Berlin hineinführen, und zwar einmal die Bahn-, Grossgörschen- 


und Steinmetzstrasse entlang bis zur Bülowstrasse, sowie das 


Hallesche Ufer entlang bis zum Halleschen Thor oder das 
Tempelhofer Ufer entlang bis zum Blücherplatz gehen. Die 
Unternehmer haben sich mit der Bitte an den Magistrat ge- 
wendet, die geplante Bahnanlage daraufhin zu prüfen, ob dem 
elektrischen Strassenbahnbetriebe mit oberirdischer Stromzu- 
führung in den genannten Strassen grundsätzliche Bedenken 
entgegenstehen, und, falls solche nicht geltend gemacht wer- 
den, ihnen die Bedingungen, unter welchen die Inanspruch- 
nahme der betreffenden Strassenstrecken gestattet werden 
kann, mitzutheilen. Die Spezialpläne des ganzen Projektes 
einschliesslich für die Stromzuleitungen and die Wagenkon- 
struktion usw. sollen bereits fertiggestellt sein und sofort 
nach Genehmigung des Projektes den städtischen Behörden 
unterbreitet werden können. 


Ueberweisung von Frachtsendungen. 


In einer an die Provinzial - Steuerbehörden erlassenen 
Verfügung hat der Finanzminister anerkannt, dass Schrift- 
stücke, in welchen eine Güter-Abfertigungsstelle ersucht wird, 
eine unter der Adresse des Ausstellers eingehende Sendung 
einem Dritten auszuliefern, dem Vollmachtstempel nicht unter- 
liegen, da der Inhalt dieser Schriftstücke es zweifelhaft lasse, 
ob der Dritte das Frachtgut für Rechnung des Adressaten, 
also als dessen Bevollmächtigter, oder aber für seine eigene 
Rechnung in Empfang nehmen solle. Der Vollmachtstempel 
wird fortan nur noch zu denjenigen Urkunden gefordert wer- 
den, aus deren Inhalt unzweifelhaft hervorgeht, dass der 
Dritte die Frachtsendung für Rechnung des Adessaten zu 
empfangen hat. 


Der Deutsche Eisenbahn-Gütertarif 


mit dem am 1. d. Mts. in Kraft getretenen Nachtrage ist in 
Form einer Taschenausgabe bei W. Büxenstein in Berlin er- 
schienen. Das Büchlein enthält auch die Güterklassifikation 
in alphabetischer Anordnung und den Nebengebührentarif. 


Halle - Hettstedt. 


Die Neukonstituirung der Gesellschaft (vergl. auch Nr. 1 
8. 5. d. Ztg.), welche wegen Aenderung der Gründungsbedin- 
gungen erforderlich war, ist nunmehr erfolgt. Das Grund- 
kapital wurde auf 4100000 # festgesetzt. Davon haben über- 
nommen: die Firma Lenz & Co. in Stettin 2600000 „4 Aktien 
Littera A, die Stadtgemeinde Halle 500000 4 Aktien Littera B 
und die bisherigen Zeichner 1000000 #4 Aktien Littera B. 
Zum Gesellschaftsvorstand wurde Rechtsanwalt H. Czarnikau- 
Halle berufen. 


Aachener Kleinbahn. 


Nach dem Geschäftsbericht für das Jahr 1894 betrugen 
die Einnahmen 316289 4. (gegen 312238 .4 im Vorjahre), die 
Ausgaben 213269 (226613) .& und der Ueberschuss 103 020 
(85625) M Der Rohgewinn wird nach dem Beschlusse der 
Generalversammlung wie folgt vertheilt: Abschreibungen 
22 640 (33 930) A, Reserve 4019 (2585) 4, persönliche Gewinn- 
antheile 9645 (5169) 4, 45 % Dividende 54000 4 (2,5 $ 
40000 AL), Vortrag auf neue Rechnung 12716 (3941) 4 

In Gemässheit der Beschlüsse der letzten Generalversamm- 
lung hat die Gesellschaft die erforderlichen Schritte gethan, 
um eine Erweiterung des Bahnnetzes sowie die Einführung 
des elektrischen Betriebs durch Vermittelung der Elektrizitäts- 

esellschaft vormals Schuckert & Co. zur Ausführung zu 
Prinzen Die Gesellschaft erhielt die Genehmigung für die 


elektrischen Kleinbahnen in Aachen und Umgegend. Am 
Schlusse des Berichtsjahrs waren rund 10 km des gesammten 
24 km umfassenden Bahnnetzes zur Vollendung gekommen. 
Die Betriebsführung der verschiedenen Strecken mittelst 
elektrischer Kraft wird spätestens im Monat Juli d. J. er- 
folgen können. Mit dem Aachener Landkreise ist nach län- 
geren Verhandlungen im Oktober 1894 ein Vertrax zustande 
gekommen, nach welchem die Gesellschaft für Rechnung des 
Kreises 13,5 km Kleinbahnen im Kreise Aachen auszuführen 
und für gemeinschaftliche Rechnung elektrisch zu betreiben 
übernommen hat. Weitere Projekte von Verbindungen zwi- 
schen den industriereichsten Orten des Aachener Kreises, 
sowie einer wichtigen Verkehrslinie im benachbarten Jülicher 
Kreise bilden z. Zt. den Gegenstand von Verhandlungen. 


Strassenbahnen. 

Berlin - Charlottenburger Strassenbahn. 
Der Aufsichtsrath hat den Abschluss für das Jahr 1894 fest- 
gestellt. Die Abschreibungen belaufen sich auf 130680 4 
gegen 85244 4. im Vorjahre. Die Verwaltung beschloss die 
Abschreibung auf das Wagen- und Pferdekonto mit Rücksicht 
auf die erhoffte Einführung des elektrischen Betriebs auf den- 
jenigen Werth zurückzuführen, welcher bei einer eventuellen 
Veräusserung zu erlangen wäre. Der verbleibende Ueber- 
schuss von 4222 “A. soll auf neue Rechnung vorgetragen 
werden. 

Frankfurter Trambahn. Für das abgelaufene 
Geschäftsjahr wird die Vertheilung einer Dividende von 19,5 
in Vorschlag gebracht. 

Heidelberger Strassen- und Bergbahn- 
Gesellschaft. Die Generalversammlung genehmigte den 
Geschäftsbericht und setzte die Dividende auf 4,5 % (wie im 
Vorjahre) fest. 

Königsberger Strassenbahn. Die Stadtverord- 
netenversammlung zu Königsberg i/Pr. hat den Vertrag mit 
der Union, Elektrizitätsgesellschaft in Berlin, wegen Umwande- 
lung der Königsberger Pferdebahn in eine elektrische Strassen- 
bahn abgelehnt. 

Leipziger elektrische Strassenbahn. 
3. d. Mts. hat in Leipzi 


Am 
die Gründung der Leipziger elek- 
trischen Strassenbahn - Gesellschaft mit einem Aktienkapital 
von 6250000 .4. stattgefunden. Die Gründer der Gesellschaft 
sind: die Berliner Handelsgesellschaft, die Deutsche Bank, der 
Schlesische Bankverein, die Allgemeine Deutsche Kreditanstalt 
und die Leipziger Bank. Dem Aufsichtsrath gehören an: 
Justizrath Dr. Colditz (Leipzig) als Vorsitzender und Direktor 
Fürstenberg als Stellvertreter. 

Mindener Strassenbahn. In der Generalver- 
sammlung wurde beschlossen von dem 123238 # betragenden 
Reingewinn eine Dividende von 4 $ mit 8000 4 zur Verthei- 
lung zu bringen. 

Stettiner Strasseneisenbahn. Der Geschäfts- 
bericht der Gesellschaft für das Jahr 1894 erwähnt zunächst 
die demnächst vorzunehmende Einführung des elektrischen 
Betriebs, wobei auch eine zweckmässige Erweiterung des 
Bahnnetzes ausgeführt werden soll. Die Stadt Stettin hat die 
Genehmigung zur Zulassung oberirdischer Stromzuführung 
ertheilt. Obgleich für die Spezialpläne zu der geplanten Er- 
weiterung des Netzes die Verhandlungen mit den Behörden 
noch nicht ganz zum Abschluss gekommen sind, so glaubt die 
Verwaltung sich nach Lage der Sache doch zu der Annahme 
berechtigt, dass dieser Abschluss binnen kurzer Frist erzielt 
sein wird. Die erforderlichen neuen Mittel sollen durch Erhö-: 
hung des Aktienkapitals um 1200000 . und Aufnahme einer 
4% Obligationenschuld im Höchstbetrage von 1500000 „4 be- 
schafft werden. Die Betriebseinnahmen betrugen 418744 M 
und der Rohgewinn 423699 „4 Von dem Reingewinn von 
40000 (88808) #4 erhalten die Aktionäre 36000 „4 gleich 3 $ 
Dividende (gegen 2,5 $% im Vorjahre). 


Aus der Schweiz. 


Sekundärbahnen. 

Anlässlich der letzthin stattgehabten Fahrplankonferenz 
in Bern wurde insbesondere im Kreise der Vertreter der 
Sekundärbahnen die Frage eines besonderen Gesetzes für diese 
Linien besprochen. Das Bedürfniss nach einem solchen liege 
unzweifelhaft vor, denn es sei unbillig, die Sekundärbahnen 
wie die Hauptbahnen zu behandeln und die nämlichen An- 
forderungen an sie zu stellen, wodurch Bau und Betrieb zu 
sehr vertheuert würden. Der Vorsteher des Eisenbahndepar- 
tements, Herr Bundesrath Zemp, soll dieser Frage lebhattes 
Interesse entgegenbringen. 


Rhätische Bahn. 


Letztes Jahr änderte die Schmalspurbahn Landquart- 
Davos ihre Firma in „Rhätische Bahn“ ab, da sie die Linie 


Landquart-Chur-Thusis zu bauen gedenkt. Zur Beschaffung 
der Geldmittel sollen keine Aktien, sondern 4 % Anleihen ge- 
macht werden. Laut dern ausgegebenen Prospekt werden 
sämmtliche 4,5 2 Anleihen der Landquart-Davosbahn im Be- 
trage von 4600000 Frcs. gekündigt und dafür 9 Millionen Franes 
neue Obligationen I. Hypothek und 2250 000 Fres. Obligationen 
II. Hypothek zur Subskription aufgelegt. 


Eisenbahnprojekt Uerikon-Hombrechtikon-Bärentsweil-Bauma. 


Am 17. März d. J. beschloss die von 535 Stimmberech- 
tigten besuchte Gemeindeversammlung von Bärentsweil ein- 
stimmig, das Projekt Guyer-Zeller mit 250000 Fres. zu sub- 
ventioniren. 


Vereinigte Schweizerbahnen. 


Der Februarausweis zeigt in sämmtlichen Einnahme- 
rubriken gegenüber dem Vorjahre beträchtliche Ausfälle, die 
im Güterverkehre allein etwa 40000 Frcs. ausmachen. 

Die Einnahmen stellen sich im ganzen für den Monat 
Februar auf approximativ 530500 Fres. gegen 552000 Fres. im 
Vorjahre. Gleichzeitig haben sich die Ausgaben, hauptsäch- 
lich infolge der Schneeräumungsarbeiten, auf 395000 Frcs. ge- 
hoben gegen 370000 Frcs. für 1894. Der diesjährige Februar- 
überschuss ist somit mit 135000 Frces. um 46500 Frcs. geringer 
als der letztjährige von 182000 Fres. Der Gesammtüberschuss 
seit 1. Januar d. J. ist approximativ gegenüber 1894 um 
100200 Fres. geringer und beträgt total 247500 Frcs. 


Rigibahn-Gesellschaft. 


Der Jahresbericht dieser Gesellschaft, also der Vitznau- 
Rigibahn-Gesellschaft, gibt an, dass im ganzen 93 727 Personen 
im Jahre 1894 befördert wurden gegen 90805 und 90357 in den 
beiden vorangegangenen Jahren. Auch bei dieser Bahn ist ein 
langsamer, aber stetiger Rückgang der Durchschnittseinnahmen 
von einer einzelnen Person zu konstatiren. Letztes Jahr wurden 
pro Reisenden nur noch 4,02 Fres. eingenommen, während 
1891 ein Reisender noch 4,22 Frcs. eingetragen hat. Trotz 
dieser Erscheinung haben sich die Einnahmen in erfreulicher 
Weise vermehrt. Die Ausgaben sind in allen Rubriken, aus- 
genommen derjenigen „Allgemeine Verwaltung“, eher zurück- 
gegangen als gestiegen. Bei der Vermehrung der Verwaltungs- 
ausgaben hat man es nur mit einem jedenfalls vorübergehenden 
Vorkommniss zu thun, das in der langwährenden Krankheit 
des Betriebsdirektors und der dadurch bedingten Organisirung 
eines Direktionskomitees seine Ursache hat. Es ist daher die 
Annahme berechtigt, dass die Vitznau-Rigibahn auch in Zu- 
kunft eine Dividende von 8 2 abwerfen werde. 

Nachstehende Zusammenstellung gibt die Hauptposten 
der Betriebsrechnung: 


1894 1893 | 1892 1891 

ram ne 
Einnahmen . . . . 409 629 | 399159 | 402513 | 407878 
Ausgaben . . . | 262506 | 171402 | 184416 | 191890 
Betriebseinnahmen-Ueber- 

schuss el Az2arr 1416097) 140:671°) 7137039 
Aktivsaldo vom Vorjahre | 10638 | 11796 | 13923 | 20459 
Ertrag verfügbarer Kapi- | 

talent 29 Aunue In 10 381 8621 10 362 11053 
Zuschuss vom Erneue- | 

rungsfonds. . . . 2277 9 376 19450 | 23329 

zusammen 170419 | 171402 ; 184416 | 191 890 
Hiervon gehen ab: | | | 

Kontokorrentzinsen . . . 345 | 2952 366 398 
Obligationenzinsen 338000 | 40255 | 42727 | 43042 
Amortisationen | 2 _ 7000 | 7.000 
Einlage in den Reserve- | | | 

tondsse ee ZER® N, ' 15.000 10000 | 15000 20 000 
Dividenden - , 100000 ; 100000 100.000 | 100 000 
Tantiemen . b& Ye F) 7527 | 75927 7527: 7527 
Saldovortrag. » = « - » | 9547 | 10638 | 11796 |. 13923 


Im Kurse der Aktien dieser Bahn hat eine wesentliche 
Veränderung im Laufe der letzten 4 Jahre nicht stattgefunden, 
derselbe betrug durchschnittlich 850 bis 900 Fres. 


Schweizerische Nordostbahn. 


Diese Bahn hat für die Monate Januar und Februar d.J. 
kleinere Einnahmeüberschüsse zu verzeichnen als im gleichen 
Zeitraume des Vorjahres. Der Gesammtausfall beläuft sich 
auf 118456 Frcs., indem der Ueberschuss dieses Jahr approxi- 
mativ nur 801717 Fres. beträgt gegen 920103 Frcs. im ent- 
sprechenden Zeitabschnitt des Vorjahres. 


Am 26. März d.J. fand die Probebelastung der Eisenbahn- 
brücke Schaffhausen-Feuerthalen statt und ist seither auch 
ee Schlussstück der Linie Etzweilen-Schaffhausen kollaudirt 
worden. 

Auf der Linie Zürich-Luzern fand Ende März infolge 
eines Erdrutsches beim Landikoner Tunnel eine Störung des 
durchgehenden Betriebes statt. Der Verkehr konnte jedoch 
mit dem 1. d. Mts. wieder regelmässig aufgenommen werden. 

Folgende Beschlüsse wurden in der Verwaltungsraths- 
sitzung vom 30. März d. J. gefasst: 

1. Die Direktion wird ermächtigt und eingeladen, die 
zweite Spur zwischen dem Bahnhof Wiedikon-Zürich und Thal- 
weil mit Einschluss der auf den anliegenden Stationen er- 
forderlichen Aenderungen und Ergänzungen sofort in Angriff 
zu nehmen und spätestens auf den Zeitpunkt der Eröffnung 
der Linie Thalweil-Horgen-Zug zu vollenden. Der dafür be- 
willigte Kredit beträgt 698000 Fres. 

93. Die Abtragung des ungefähr 180000 m? messenden 
Bahndammes der alten Winterthurer Linie bei Wipkingen wird 
an die Herren Gebrüder Messing in Zürich übertragen. 

3. Die Beseitigung des Petroleum- und Spritkeller- 
gebäudes im Güterbahnhof Zürich ist vorzunehmen. 

4. Der Verwaltungsrath bewilligte einen Kredit für Er- 
weiterung des Güterschuppens in Ermatingen und beauftragte 
die Direktion mit Studien über eine vermehrten Verkehrs- 
bedürfnissen entsprechende Erweiterung dieser Station. 

5. Das auf den 24. Juni nächsthin gekündigte 4% An- 
leihen von 7 Millionen Francs vom ]. Juni 1888 wird ohne Ver- 
mittelung von Banken in ein zum Kurse von 101 % auszu- 
gebendes 3,5 % Anleihen von 7 Millionen Francs konvertirt. 

6. An die durch Ablauf der Amtsdauer erledigte Stelle 
des Rechnungsrevisors wurde Herr Aug. Münch, bisheriger 
erster Buchhalter, gewählt. 

7. Zum Öberingenieur für den Bau an Stelle des zurück- 
getretenen Herrn R. Moser wurde dessen Adjunkt, Herr 
E. Züblin, und zu seinem Adjunkten Herr Ach. Suter gewählt. 

8. Nachdem die bis im August 1886 bestandene Organi- 
sation der Hauptkasse (mit einem einzigen Hauptkassirer statt 
zwei koordinirten Kassirern) wieder hergestellt worden ist, 
hat der Verwaltungsrath den Herrn Köchli zum Hauptkassirer 
gewählt. 


Aus Afrika. 


Englische Guineagebiete. 

Im Englischen Unterhause erklärte in der Sitzung vom 
19. Februar d. J. der Parlaments-Untersekretär des Kolonial- 
amts, Buxton, dass der Bau von Eisenbahnen in den West- 
afrikanischen Kolonien sorgfältig erwogen werde. In Sierra 
Leone und an der Goldküste (Aschanti) seien Vermessungen 
ausgeführt und in Lagos (Busen von Benin) fänden solche ge- 
genwärtig statt. Falls die Ausführbarkeit und Zweckmässig- 
keit der Eisenbahnen in jenen Gebieten endgültig festgestellt 
werde, würden sie wahrscheinlich von den betreffenden Kolo- 
nien auf eigene Kosten gebaut werden. 


Britisch-Südafrika. 

Ueber den Eisenbahnbau enthält der Jahresbericht der 
Britischen Südafrika - Gesellschaft folgende Angaben, durch 
welche die in Nr. 95 S. 897 Jahrg. 1894 d. Ztg. gebrachte Mit- 
theilung ergänzt wird: Der Bau der Betschuanaland-Eisenbahn, 
an dem die Britische Südafrika-Gesellschaft so grosses Inter- 
esse hat und die Vryburg mit Mafeking (100 Meilen) verbindet, 
ist mit grosser Thatkraft gefördert worden, sodass am 3. Ok- 
tober 1894 die Eröffnung erfolgen konnte; auf Grund eines 
neuerdings getroffenen Abkommens ist die Unterhaltung und 
der Betrieb dieser Linie gegen eine jährliche Summe von 
11000 £ der Eisenbahnverwaltung des Kaplandes übertragen 
worden. Ein Theil der Baumittel ist von der Britischen Süd- 
afrika-Gesellschaft geliefert worden; diese hat dafür 6 $ Schuld- 
verschreibungen der Bechuanaland railway company erhalten. 

Diese Eisenbahn von Vryburg nach Melckirs ist übrigens 
nur ein Theil einer grossen Linie, die nordwärts weiter vor- 
dringen soll, bis sie in Salisbury der Beira-Eisenbahn begegnet 
und so eine direkte Eisenbahnverbindung von Kapstadt nach 
der Küste des Indischen Ozeans herstellt. Die Regierung von 
Britisch-Betschuanaland, die Britische Südafrika-Gesellschaft 
und die Betschuanaland - Eisenbahngesellschaft haben bereits 
ein vorläufiges Abkommen getroffen, indem sie die Verlänge- 
rung der Bahn zunächst von Mafeking bis Gaberones (etwa 
100 Meilen), alsdann von Gaberones bis Palapye (etwa 200 
Meilen) in Aussicht nehmen. Um das Unternehmen zu er- 
muthigen, hat die Reichsregierung für die Verlängerung nörd- 
lich von Palapye bis Buluwayo, der Hauptstadt des besiegten 
Matabelefürsten Lobengula, eine im Zeitraum von 20 Jahren 
zahlbare Beihilfe von 20000 # bewilligt. Die Britische Süd- 
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afrika-Gesellschaft verspricht ihrerseits, nach Fertigstellung 
der Strecke Mafeking-Gaberones 10 Jahre lang jährlich 5 000 £ 
und nach Fertigstellung der Strecke Gaberones-Palapye wäh- 
2 eines gleichen Zeitraums ebenfalls jährlich 5000 £ zu 
zahlen. 


Mosambik (Portugiesisch-Ostafrika). 

Dem Jahresbericht der Britischen Südafrika-Gesellschaft 
entnehmen wir ferner folgendes: Die Beira-Eisenbahn, die von 
der Küste des Indischen Ozeans ausgeht, um ins Innere von 
Afrika einzudringen, hat für die Englische Gesellschaft, die 
übrigens der Haupt-Antheilhaber der Eisenbahn ist, ebenfalls 
eine grosse Bedeutung; denn sie ergibt eine kurze und schnelle 
Verbindung zwischen der Küste und dem Maschonaland, einem 
der schönsten und reichsten Theile unter den Besitzungen der 
Britischen Südafrika-Gesellschaft. Die Bauarbeiten an dieser 
Linie wurden ebenfalls im letzten Jahre kräftig gefördert; 
118 Meilen sind gegenwärtig eröffnet und liefern sehr befrie- 
digende Betriebsergebnisse. 


Kongostaat. 

Im Januar d. J. hat der Belgische Finanzminister den 
Kammern den am 28. Mai 1894 mit der Kongo-Eisenbahnge- 
sellschaft geschlossenen Vertrag, betreffend Uebernahme von 
10 Millionen Francs neuer Antheilscheine auf den Belgischen 
Staat (vergl. Nr. 69 S. 654 Jahrg. 1894 d. Ztg.), zur verfassungs- 
mässigen Beschlussfassung vorgelegt. Am 26. Februar d. J. 


haben die Ausschüsse der Kammer die Prüfung des Gesetz- | 
Inzwischen hat übrigens der Verwaltungs- | 


entwurfs begonnen. 
rath der Belgischen Regierung angeboten, sie von ihrer Ver- 
pflichtung zu befreien, wenn letztere dafür als Antheilhaber 
der Gesellschaft für eine 5 2 Anleihe von 10 Millionen Francs 
mit langer Zinsfrist, deren Inhaber das Recht erhalten sollen, 
auf Wunsch ihre Schuldverschreibungen in Stamm - Antheil- 
scheine umwandeln zu lassen, stimmen würde. Der Grund für 
dieses Angebot liegt darin, dass die bisher bekannt gewordenen 
Betriebsergebnisse das Vertrauen in die glänzende Zukunft des 
Unternehmens von neuem befestigt haben. Nun gibt aber der 
Vertrag mit dem Belgischen Staate diesem das Recht, die Ka- 
pital-Antheilscheine zum Nennwerth und die Stamm-Antheil- 
scheine zum Preise von 600 Fres., also mit einer Prämie von 
100 Fres. anzukaufen; die Gesammtprämie für das ganze von 
den Antheilhabern eingezahlte Kapital beläuft sich demnach 
auf 3 Millionen Frances, während nach dem ursprünglichen 
Konzessionsvertrage der Kongostaat im Falle der Verstaat- 
lichung eine Prämie von 30 % des ausgegebenen Kapitals, also 
bei einem muthmaasslichen Anlagekapital von 50 bis 60 Mil- 
lionen eine Gesammtprämie von 15 bis 18 Millionen Francs zu 
zahlen haben würde. Um die Zurückgewinnung dieser gün- 
stigeren Verstaatlichungsbedingung ist es jetzt der Gesell- 
schaft zu thun; indessen zeigt der Finanzminister bisher keine 
Neigung, den Gesetzentwurf zurückzuziehen, da ihm daran 
liegt, dass dem Belgischen Staate, als muthmaasslichen Erben 
des Königs Leopold die für ihn günstigere Verstaatlichungs- 
bedingung gewahrt bleibt. 
ie in der Begründung des Gesetzentwurfs angeführten 
Thatsachen sind unsern Lesern aus den laufenden Berichten 
bekannt, dagegen entnehmen wir einer auf Angaben der Gesell- 
schaft beruhenden, im „Moniteur des chemins de fer“ ent- 
haltenen Beschreibung der Bahn folgendes: Der Oberkongo 
oder das innere Becken des Kongostaates bildet, abgesehen 
von dem Flussgebiet des Amazonenstromes, das ausgedehnteste 
Stromnetz der Welt; auf 15000 km kann man jetzt die Aus- 
dehnung der schiffbaren Wasserläufe des Kongo und seiner 
Nebenflüsse veranschlagen. Der Kongo allein bietet zwischen 
den beiden grossen Fällen (Livingstonefall und Stanleyfälle) 
eine schiffbare Wasserstrasse von 1700 km; ausserdem sind 
auf seinem Unter- und Oberlauf fast 1000 km zur Schifffahrt 
ken Die Gesammtheit der Wasserstrassen wird un- 
erechenbar, wenn man die Regen- und sonstigen Seen sowie 
die Seitenarme hinzufügt; nach dem Missionar Grenfell gibt 
es wahrscheinlich keinen Ort des Kongobeckens, der mehr als 
160 km von einem zu Wasser zugänglichen Anlageplatz ent- 
fernt ist. Fruchtbares Ackerland und Wälder, die reich an 
werthvollem Holz und Kautschuklianen sind, schliessen aller 
Orten den Hauptstrom und seine vielfachen Verzweigungen, 
die nördlich fast bis an die Grenze des Aegyptischen Sudan 
und das Nilthal, südlich fast bis an die Quellen des Sambesi 
reichen, ein. Die Erforschung dieses riesigen Flussgebietes 
und die Gründung einer ganzen Reihe von Europäischen Nieder- 
lassungen konnte Dank einer Flotte von kleinen Dampfern er- 
folgen, die stückweise auf Menschenschultern vom Unterlauf 
nach dem Stanle pool über die Flüsse, Bäche und Berge der 
Stromschnellen - Gegend befördert wurden; zu dieser Arbeit 
wurden nicht weniger als 100000 schwarze Träger gebraucht. 
Gegenwärtig sind 40 Dampfboote von 10 bis 45 t Gehalt und 
60 Teichterschiffe auf dem Oberlauf; die Staatsflotte besteht 
aus 11 Fahrzeugen. Die 2300000 qkm des inneren Kongo- 
beckens werden durch einen einzigen Wasserlauf 


zogen und alle Schifffahrtsstrassen vereinigen sich natürlich 
an einem einzigen Punkte, dem Stanleypool. Am Ausgang 
dieses Sees aber stürzt der Kongo in Fällen und Stromschnellen 
nach Matadi hinab und von dieser etwa 400 km langen Ent- 
fernung sind 170 km für Fahrzeuge jeder Art gänzlich un- 
brauchbar. 

Vom Stanleypool müssen daher die Waaren auf Menschen- 
schultern nach Matadi zur Verladung in die Seeschiffe gebracht 
werden, wozu gegenwärtig jährlich nicht weniger als 40000 
Träger erforderlich sind. Diesen Trägerdienst soll die Eisen- 
bahn ersetzen, deren Ausgangspunkt Matadi ist. Dieser Ort 
liegt 140 km von der Mündung des Kongo, der dort noch 
750 bis 1200 m Breite hat. Seeschiffe von grösstem Tonnen- 
gehalt können leicht bis dort hinauffahren; das Anlegen der 
Schiffe erfolgt an einem Pier, der aus Pfählen mit eisernem 
Oberbau hergestellt ist und 75 m in den Fluss hineinragt; ein 
fahrbahrer Krahn von 10 t Tragkraft dient zur Entladung der 
Waaren. Von Matadi geht die Bahn in einer Höhe von 26 m 
über dem Spiegel des Meeres aus; gleich nach dem Verlassen 
des Bahnhots erklettert sie einen Felsvorsprung, der als Vor- 
gebirge bis in den Fluss hineinragt, steigt an der Rückseite 
dieses Vorsprungs wieder herab, tritt in das Thal des Leopold- 
baches ein, überschreitet ihn auf einer Brücke von 20 m Länge 
und gewinnt durch eine Krümmung von 50 m Halbmesser den 
Abhang des Gebirgszuges, der das linke Kongoufer bildet. 
Diesem Gebirgszuge folgt die Bahn in der Mitte des Abhanges 
und in einer Höhe von etwa 30 m über dem Flusse auf einer 
in den Felsen eingeschnittenen Plattform bis zur Einmündung 
des Mpozo in den Kongo (Kilometer 4); von Zeit zu Zeit dringen 
auf dieser Strecke enge Spalten des Flusses in die Felsmasse 
ein und mussten durch kleine Brücken von 10 m Länge oder 
weniger überschritten werden. 

An der Mpozomündung liegt die Bahn 61 m über dem 
Meere und folgt in geringer Steigung dem linken Ufer des 
Mpozo, den Na Kilometer 8 auf einer 60 m langen Brücke 
überschreitet; dann tolgt sie etwas mehr als 1 km weit dem 
rechten Ufer des Mpozo, überschreitet den Missionsbach auf 
einer eisernen Brücke von 25 m und dringt in den Perlmutter- 

ass ein. In ziemlich scharfer Krümmung wendet sie sich 
ann nach Osten und beginnt in einer Meereshöhe von 63 m 
den Anstieg an den Abhbasen des Palaballa-Gebirgsstocks, 
des schwierigsten Hindernisses, das die Ingenieure zu über- 
winden hatten; bei Kilometer 16 wird der Pass dieses Ge- 
birges durch einen 13 m tiefen Einschnitt in einer Meereshöhe 
von 280 m überschritten. Die letzten 7 km dieses Anstiegs 
sind eine ununterbrochene Folge von Schleiten, Einschnitten, 
Dämmen, Brücken und Durchlässen; eine ganze Reihe von 
Bächen musste in einer Höhe von 100 bis 150 m über dem 
Wasserspiegel überschritten werden. Vom Palaballapass steigt 
die Bahn bis zum Uebergang über den Miafluss auf 170 m 
Meereshöhe herab, erreicht bei Kilometer 26 die Ebene und 
steigt nun allmählich zum Pass von Kenge-Lemba (Kilometer 39; 
Meereshöhe 260 m) wieder an. Von der Mpozobrücke (Kilometer 8) 
bis zum Kengepass (Kilometer 39) waren etwa 200 Thalüber- 
setzungen, Durchlässe und Wassergerinne, sowie 26 Brücken 
herzustellen. 

Von Station Kenge (Kilometer 40) an werden die Kunst- 
bauten weniger zahlreich ; bis Kilometer 63 gibt es beispiels- 
weise nur 7 Brücken, während bei der Aufangsstrecke durch- 
schnittlich 2 bedeutende Kunstbauten auf 1 km entfallen. Im 
November 1894 waren die Schienen bis Kilometer 75 gelegt; 
von dort an ist das Land wenig bergig und der Bahnbau bietet 
keine ernstlichen Schwierigkeiten mehr, meistens fällt die 
Bahnachse mit der Erdoberfläche zusammen. Je mehr man 
sich dem Oberkongo nähert, um so weniger sind die Boden- 
falten ausgeprägt; so ist der Uebergang aus dem Lunzadi- 
becken in dasjenige des Inkissi, zwei bedeutender Flüsse, 
welche die Bahn zu überschreiten hat, kaum bemerkbar. 
Die Erdarbeiten werden in dieser ganzen Gegend wenig be- 
deutend sein. 

Der Endpunkt der Bahn am Stanleypool ist N’Dolo; 
dieser Ort ist wegen seiner besonders günstigen Lage gewählt 
worden. In N’Dolo bildet der Stanleypool eine kleine Bucht, 
die selbst bei niedrigem Wasserstande 5 m Wassertiefe hat; 
dort können die Dampfer direkt einlaufen, ohne dass sie Sand- 
bänke oder Felsen zu vermeiden haben — Vortheile, die kein 
anderer Punkt am linken Ufer bietet. Eine bei niedrigem 
Wasserstande vollkommen unbedeckte Felsbank umgrenzt zur 
Rechten die Hafeneinfahrt und ist ganz dazu angethan, um 
am äusseren Ende einen Damm zu tragen, auf dem man einen 
Leuchtthurm erbauen könnte. Andererseits schützt eine Snapps 
von niedrigen, durch Anschwemmung entstandenen Inseln 
aus Sand und Thon, die mit hohem, sehr dichtem Grase be- 
wachsen sind, den Busen von N’Dolo gegen die Wellen von 
der Seeseite her. Die 3 Jahre hintereinander durchgeführten 
Auslothungen haben ergeben, dass der Grund sowohl der Ein- 
fahrt als auch des Hafens unbedingte Festigkeit hat und nicht 


durch- | verschlammt wird. 
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jährigem Wirken mit voller Hingabe an seinen Beruf und in 

Todtenschau. er Pflichttreue seine segensreichen Dienste dem Staate 

Präsident Eggert 7- ewidmet und vom 1. April 1882 bis Ende Oktober 1892 der 
ug : 

Am 29. März früh entschlief in Erfurt der Königliche öniglichen Eisenbahndirektion in Erfurt als Präsident vor- 


Eisenbahndirektions-Präsident a. D., Herr Eggert (siehe Nach- | gestanden. 
ruf in Nr. 27 S. 242). Der Heimgegangene hat in fast fünfzig- 


TERRAIN SR StR GREFRTERTN TE A E 


T Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen, 2. Obercassel bei Bonn seit | Ueberfluthung des Bahnkörpers und 
rt A has A Weelties 3. Griethausen bei Be 30. v. Mts. | Beschädigung der Ardabrücke auf der 
ee re den Rn sry N Ka = = Dauer der Unterbrechung unbestimmt. | Eisenbahnstrecke Moustapha-Pacha 
en pa a Gü Mr TE (Grat ae Köln, den 1 April 1895. (733) | und Adrianopel — seit 30. Januar 
1/LıI) id folgende Druckfahlereiye En Königliche Eisenbahndirektion. ı a. c. eingestellt gewesene Verkehr am 
richtigen. K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. DER: a 
Auf Seite 104 ist abzuändern die Ent- Wegen einer zwischen den Stationen n. 
Ehe we ee E Chrast und Skutsch in der Linie Deutsch- Budapest am 1. April 1895. (725) 
Carlsberg . . . . von 404 auf 771 km, Brod-Rossitz am 31. März |]. J. vorge- ii 
Carthaus i/Westpr. „ 209 „ 462 „ kommenen Dammrutschung musste der 4. Verkehrsstörungen 
Ehriskburei u RAT ee. az genannten Strecke und Verkehrswiederaufnahme. 
OLSTEn Er er DD " , . r : 
Branba den 3. April 1895. (238) Die Dauer der Störung ist unbe- DB eR en war a Betrieb 
Namens der betheiligten Verwaltungen: stimmt. j Eur Er 2 B an de EiNam Tania 
Königliche Eisenbahndirektion. Der Personenverkehr wird durch Um- Deka A 
= steigen der Reisenden vermittelt. Zürich-Luzern vom 28. März 
Wien, am 6. April 1895. (724) Abends bis 1. April früh gesperrt, was 
DaWorkohrzett _— 1 unter Bezugnahme auf $ 14 des Deut- 
». VEerKenrsstiorunsen. , h 3 furh schen Wagenübereinkommens hiermit 
Infolge Hochwassers des Rheines sind 3. Verkehrswiederaufnehme. zur allgemeinen Kenntniss gebracht 
die diesseitigen Fähranstalten wie folgt Königl. Ungarische Staatseisenbahnen. wird. 
für jeden Verkehr unterbrochen: Laut einer uns seitens der Orienta- Zürich, den 2. April 1895. (726) 
1. Bingerbrück-Rüdesheim seit 28. vor. lischen Eisenbahnen zugekom- Die Direktion 
8 8 
Monats, menen Mittheilung ist der — wegen der Schweiz. Nordostbahn. 


5. Güterverkehr. 


Ausfuhrtarif nach Eydtkuhnen, Prostken, Illowo und Alexandrowo transito. Im Ausfuhrtarif für die direkte Be- 
förderung von Eil- und Frachtgütern von Deutschen und Niederländischen Stationen nach Eydtkuhnen, Prostken, Illowo und 
Alexandrowo transito zur Ausfuhr, nach Russland ist im Theil I auf Seite 3 im ersten Absatz von A1 der besonderen Bestim- 
mungen folgender Zusatz zu machen: „Dagegen findet der Tarif keine Anwendung auf Sendungen mit Frachtbriefen, die auf 
die Empfangsstation ‚Wirballen‘ lauten, da diese als Russische Bestimmungsstation im Sinne des Tarifs nicht anzusehen ist." 

Im Theil II auf Seite 61 ist gleichfalls im ersten Abschnitt der besonderen Bestimmungen folgender Zusatz zu machen: 
„Dagegen findet der Tarif keine Anwendung auf Sendungen mit Frachtbriefen, die auf die Empfangsstation ‚Grajewo‘ lauten, 
da diese als Russische Bestimmungsstation im Sinne des Tarifs nicht anzusehen ist.“ 

Ferner werden vom heutigen Tage ab die Stationen Kelheim der Königlich Bayerischen Staatseisenbahnen in den 
Anhang zum Theil I und Theil II und ilhelmsburg (Vor- und Rangirbahnhof von Hambnrg H.) des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Altona in die Anhänge zu Theil I bis IV des genannten Ausfuhrtarifs mit folgenden Frachtsätzen aufgenommen: 


u eo .@ MN BER cc delsia Ausnahmetarif 1 
} | =S,2_|% pezial- pezial- pezial- | 
an | Nach Bl 1 er Du II. Ta 
2 | Eydtkuhnen trans., Station & Zr Ha Kategorie | Kategorie | Kategorie 
= | des Eisenbahn-Direktions-- | 3 Se 7 x Y. SRRER I © Bin &0 : Sc. Hs Dieman) &0 
'& | de; Bromberg, ı® E21 ir a) Ar Kr = ne = u | ri u iv ni Pe = a Be 2 ze 
S ‘zur Ausfuhr nach Russland | nraoasastesoseisgeoso 82 20.0.9 502.02 aQ-0o.se38o.89|.838 
a von den Stationen SE = sd & siE3| 3) SIEE S 38 = SIEE 3 SIEE E = 
| 2 ol a Seele el) Sl el el Seel el ah ael ee 
Em Frachtseätze für 100 k in Mark 
Th eı,I.,I, A n.boasppess ara Et alb eier 
12274: Kelheim), Zi. ‚lase 3 — 5,94 4,75 3,96 5.91| 4,75] 3,96 5,94 4,75| 3,96 5,94] 4,35 2,76 5,94| 3,72) 3,10 5,94| 2,98] 2,48] 5,94 2,62) 2,18 
996, Wilhelmsburg . . . . . 22,13] 4,90 3,92 3,26| 4,90 3,92] 3,26| 4,90) 3,92) 3,26 4,90) 3,55| 2,25| 4,90 3,03 2,52 4,90 2,43) 3,02] 4,90) 2,18) 1,77 
Iher]l I Auwbaonzeninauwnıttanbelie 1 
12271. Kelbeimi,.. u - re en 5,94, 4,75 3,96| 4,68 4,01| 3,34 3,82, 3,28 2,73 3,05 2,62| 2,18] 4,34| 3,72, 3,10] 3,47] 2,98) 2,48 3,05! 2,62| 2,18 
996| Wilhelmsburg . . . . . -‚22,18|4,83| 3,87! 3,22 3,82 3,27| 2,72 4a 2,67| 2,22, 2,49 2,13) 1,77! 3,54 3,03 1) 2,84| 2,43| 2,02] 2,49, 2,13] 1,77 
| Nach Prostken | | | | | | 
| transito, von | | | | | | | | 
Theil’ II, "A ver iitta be NS 
1200 Kolneien an. 2. AM; | —— 15,94| 4,75 3,96] 4,68, 4,01| 3,34| 3,82, 3,28] 2,73] 3,05 2,62] 2,18] 4,34 3,72 3,10| 3,47 2,98] 2,48| 3,05. 2,02) 2,18 
975 , Wilhelmsburg . . . . . 122,13 4,83|3,87 3,22] 3,82 3,97, 2,72, 3,12 2,67 2,22 2,49 2,13) 1,77|3,54| 3,03| 2,52, 2,84| 2,43| 2,02 2,49| 2,18] 1,77 
| Nach Ill | | | | 
lo! | | 
| ) | I | | 
The äils Il, Aniheain DR ır iftearnbie Idre 
796 Wilhelmsburg. . . . . [18,05] 3,93] 3,14! 2,62] 3,10' 2,66 vr 2,53 2,17| 1,81] 2,03 1,74] 1,45| 2,89) 2,47| 2,06| 2,32] 2,00] 1,66 gl 1,74| 1,45 
' Nach Alexandrowo | | | | | 
transito, von | | | | | 
T hei l,AV  vAnsh ame name Etsa,bie,lil,e 
- 687) Wilhelmsburg . . .. . . |15,47| 3,35] 2,68| 2,23] 2,64! 2,27| 1,89] 2,15| 1,85] 1,54] 1,72] 1,48' 1,23] 2;45! 2,10] 1,75] 1,97] 1,70] 1,41| 1,72] 1,48] 1,28 
Bromberg, den 28. März 189. (797) 


Königliche Eisenbahndirektion, als geschäftsführende Verwaltung. 


(Zu Nr. 29. 1895. 


Main - Neckarbahn. Am 1. Mai 1. J, 
‘ wird die seitherige Personenhaltestelle 
Bessungen unter der Bezeichnung 
„Darmstadt Südbahnhof (Bessungen)“ 
für den Güterverkehr eröffnet. 
Die Station Darmstadt erhält von dem 
gleichen Zeitpunkt ab die Bezeichnung 
„Darmstadt Hauptbahnhof.“ 
Darmstadt, den 3. April 1895. (728) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


Niederländischer Verkehr mit Basel, 
Waldshut ete. Mit Gültigkeit vom 
15. April d. J. werden die Artikel 
Kakaobntter, Nelken, Muskat- 
blüthe, Muskatnüsse und Zimmt in 
den Ausnahmetarife — ]. Abtheilung — 
des Heftes I zum Tarif für den Nieder- 
ländischen Verkehr mit Basel, Waldshut 
etc. vom 1. September 1885 aufgenommen. 

Köln, den 1. Apr l 189. (729) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Saarbrücken-Hessischer Güterverkehr. 
Die Entfernung Brebach-Ingelheim auf 
Seite 17 des Tarifs wird von 260 km in 
160 km abgeändert. (730) 

St. Johann-Saarbrücken, 10. April 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Mit sofortiger Gültigkeit tritt im 
ÖOstdentsch - Oesterreichischen Verband 
Theil II, Heft 2 für Quarzsteine, rohe, 
ein direkter Ausnahme - Frachtsatz von 
Würbenthal K.K. Oe. St. B. nach Saarau 
K. E.-D. Breslau in Höhe von 0,60 .# 
für 100 kg bei Frachtzahlung für das 
wirkliche Gewicht, mindestens jedoch 
für das Ladegewicht der verwendeten 
Wagen unter Ausschluss von Wagen 
unter 10000 kg Ladegewicht in Kraft. 

Breslau, den 5. April 18%. . (731) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Am 1. d. Mts. sind für die Staatsbahn- 
verkehre Hannover-Öldenburg und Olden- 
burg-Erfurt die Nachträge 12 und 33 in 
Kraft getreten, welche namentlich die 
infolge anderweiter Bezirkseintheilung 
der Preussischen Staatseisenbahnen ein- 
getretenen Aenderungen enthalten. 

Die Nachträge sind durch die bethei- 
ligten Güter-Abfertigungsstellen zu be- 
ziehen. 

Hannover, den 3. April 1895. (732) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Badisch-Bayerischer Gütertarif,TheilllI, 
vom 1. Januar 1891. Die Einführung des 
Nachtrages V wird über den 1. April 

hinaus verschoben. 

München, den 26. März 1895. (733) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Östpreussische Südbahn. Der in un- 
serer Bekanntmachung vom 16. v. Mts. an- 
gezeigte neue Ausnahmetarif für Getreide 
usw. aus Russland über Grajewo nach 
Königsberg, Pillau, Memel ist erschienen 
und zum Stückpreise von 1,00 #4 bei 
unserer hiesigen Fahrkarten - Ausgabe- 
stelle Südbahnhof käuflich zu haben. 
Soweit von den im Tarif aufgeführten 
Stationen auch Frachtsätze über Wir- 
ballen nach Königsberg und Pillau be- 
stehen, sind die Frachtsätze über Gra- 
jewo diesen gleich. 

Direktion. (734H&V) 
Ostpreussisch - Württembergischer 
Güterverkehr. Am 15. April d. J. ge- 
langt zu dem Tarife für den vorbezeich- 
neten ‚Verkehr der Nachtrag VIII zur 
Einführung, welcher neben verschie- 
denen Aenderungen direkte Frachtsätze 
für die Station Hammermühle enthält. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 


bands - Güterabfertigungsstellen, wo- 
selbst auch der Nachtrag erhältlich ist. 
Erfurt, den 29. März 1895. (735J) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Berlin - Südwestdeutscher Güterver- 
kehr. Am 15. April d. .\., gelangt zu 
dem Tarife tür den vorbezeichneten Ver- 
kehr der Nachtrag X zur Ausgabe. 
Durch denselben werden direkte Fracht- 
sätze für die Stationen Eichstetten, 
Nimburg, Königsschaffhausen, Rothweil 
und Sasbach der Kaiserstuhlbahn, so- 
wie Karlsruhe Rangirbahnhof der Badi- 
schen Staatsbahn, und zwar für die vier 
zuletzt genannten Stationen vom Tage 
der Betriebseröffnung ab, eingeführt. 
Nähere Auskunft ertheilen die Verbands- 
Güterabtertigungsstellen, woselbst auch 
der Tarifnachtrag erhältlich ist. 

Erfurt, den 29. "März 1895. (736J ) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Staatsbahnverkehre Berlin-, Breslau-, 
Bromberg-, Altona-, Frankfurt a/M.-, 
Elberfeld-, Hannover-, Köln (rrh.)- und 
Magdeburg-Erfurt, sowie Verkehr zwi- 
schen einzelnen Stationen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Erfurt und der 
anschliessenden Privatbahnen. Am 
1. April d. J. kommen für die Stationen 
Gera (Reuss) und Weimar der Weimar- 
Geraer Eisenbahn sowie für Pössneck 
(Saalbahn) abgeänderte Tarifkilometer 
und Ausnahme-Tarifsätze tür Holz des 
Spezialtarifs Il etc. und für Getreide etc. 
zur Einführung. 


| 


Hierdurch werden theilweise uner- 
hebliche Frachterhöhungen herbeige- 
führt. Letztere treten indess erst mit dem 
15. Mai d. J. in Kraft. 


Nähere Auskunft ertheilen die Ab- 
fertigungsstellen. 
Erfurt, den 80. März 1895 (J 737) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. Am 
15. April d. J. werden zu den Verbands- 
Gütertarifheften Nr. 1, 2a, 2b, 3 und 4 
die Nachträge IX, Nr. 5 der Nachtrag XI 
und Nr. 6 der Nachtrag XIII eingeführt. 
Es werden hierdurch die Entfernungen 
und Frachtsätze theilweise abgeändert 
für die Stationen Drübeck, Ilsenburg 
und Wernigerode des Direktionsbezirks 
Magdeburg, Frankfurt a’/M., Hanau, 
Höchst a/M. und Wiesbaden der Hessi- 
schen Ludwigsbahn, ferner erweitert für 
die Station Weida Altstadt der Sächsi- 
schen Staatsbahn, sowie neu eingeführt 
für die Stationen Hennigsdorf, Velten, 
Dahme, Kemlitz, Bad Elster, Eichstetten, 
Nimburg, Königsschaffhausen, Rothweil, 
Sasbach und Karlsruhe Rangirbahnhof, 
und zwar bezüglich der vier zuletzt ge- 
nannten Stationen vom Tage der Betriebs- 
eröffnung ab. Ausserdem wird der Aus- 
nahmetarif für rohe Kalisalze etc. auf 
die Badische Station Hinterzarten und 
der Ausnahmetarif für Thüringische, 
Böhmische und Nürnberger Waaren auf 
die Sächsische Station Flöha ausgedehnt. 
Nähere Auskunft ertheilen die Verbands- 
Güterabfertigungsstellen, woselbst auch 
die Tarifnachträge erhältlich sind. 

Erfurt, den 29. März 1895. (J.738) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Französischer Eisenbahnverband. Einführung 


direkter Frachtsätze für 
Cellulose etc. 
sischen Ostbahn. 


dieBeförderungvonHolzzeugmasse, 
von Josefihütte nach 

Für die Beförderung von Holzzeugmasse, Holzpapierstoff, 
Holzstoff (geschliffener), Holzzellstoff, Cellulose (auch schwefligsaurer eu 


Stationen der ranzö- 


er doppel- 


schwefligsaurer), sofern diese Artikel in einer Beschaffenheit aufgeliefert werden, 
in welcher sie nicht auch als Pappe verwendet werden können, d. h. entweder 
feucht oder trocken und nicht in Pappenform oder wenn trocken und in Pappen- 
form unter der Bedingung, dass die Tafeln so durchlöchert sind, dass sie zum 
Gebrauch als Pappe nicht mehr dienen können, werden bei Aufgabe von, bezie- 
hungsweise Frachtzahlung für mindestens 10000 kg pro Frachtbrief und Wagen 


nachstehende Frachtsätze berechnet: 


nach den Stationen der Französ. Ostbahn 


TER 8. 4 Port an | 
| orin on- d’Ate- ’Etape- - 
ı Charmes le-Ma- tereau lier- La Neu- Revigny 
Von Tais Amance | veville 
Frances Gold für 1000 kg 
a | b a | b a | b | a | b a | b a | b 
Josefihütte (Station | | | | | | | | 
der K. K. Oesterr. | | | | | | | 
St.B.). 24,15 23,95) 30,40| 30,20, 31,40  31,20| 27,10! 26,90| 24,05| 23,85) 27,35 27,15 


Es gelten die Frachtsätze 


unter a in der Zeit vom 15. April 1895 bis 30. April 1895; 
unter b in der Zeit vom 1. Mai 1895 bis zur Durchführung im Tarifwege, läng- 


stens bis 31. Dezember 1895. 
Wien, am 3. April 189. 


(739) 


K. K. Generaldirektion der Oesterr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Triest-, resp. Fiume-Sächsischer Eisen- 
bahnverband und Sächsisch - Indischer 
Verbandsverkehr; Triest-, resp. Fiume- 
Norddeutscher Eisenbahnverband. Ein- 
führung vonFrachtsätzen. Mit 
Gültigkeit vom 10. April 1895 bis auf 
Widerruf, längstens aber bis Ende De- 
zember 1895, oder aber bis zu der vor 


diesem Zeitpunkte erfolgenden Einfüh- 
rung im Tarifwege gelangen zu den 
Verbandsgütertarif-Theilen II vom 1. Juli 
1893 für Pitch-Pine (Amerikanisches 
Pechkiefer-) Holz bei Aufgabe von oder 
Frachtzahlung für mindestens 10000 kg 

ro Wagen und Frachtbrief folgende 
Erachtektze im Kartirungswege zur Ein- 
führung: 


a) zum Gütertarif Theil II für den 
erstgen. Verband: 
von Triest/Fiume nach Gör- 
litz i. Schles. (S. St. E.) .|937 4 
von Triest/Fiume nach Gör- | 4*),, 
litz i. Schles. (Pr. St. B.) 
für 100 kg; 
b) zum Gütertarif Theil II für den 
letztgen. Verband: 
von Triest / Fiume ln 2 
Taurahütte\.% 2.72 s 1 0A), 
für 100 kg. 
*) Kursdifferenzen, welche bis auf 
weiteres von den Frachtsätzen im 
doppelten Betrage abzuziehen 
AIG 
Wien, am 3. April 1895. (740) 
Die Generaldirektion 
der K.K. priv. Südbahngesellschaft, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


6. Verdingungen. 


Main-Neckar-Eisenbahn. Die Anliefe- 
rung von 
10 Stück 9 m langen 
Güterwagen und 
10 Stück 10 m langen offenen hoch- 
bordigen Güterwagen. 
von jeder Art 5 Stück mit Bremse, soll 
im Wege des öffentlichen Anbietungs- 
verfahrens vergeben werden; vorbebalten 
bleibt jedoch noch die endgültige Fest- 
setzung der Anzahl der Wagen. Die 
bedeckten und die offenen Güterwagen 
können getrennt vergeben werden. 
Die Radsätze. für die Wagen werden 
unentgeltlich von uns geliefert. 
Angebote, enthaltend den Preis pro 
Wagen mit und ohne Bremse, sind ver- 
siegelt und mit der Aufschrift „Liefe- 
rung von Güterwagen“ versehen porto- 
frei bis spätestens 30. April d. J., 
Vorm.10 Uhr, an uns einzusenden. 
Der Termin für Anlieferung der Güter- 
wagen ist auf den 15. Dezember d. J. 
festgesetzt. — Die Bezahlung erfolgt 
4 Wochen nach Uebernahme der Wagen. 
Zeichnungen und Bedingungen können 
von unserem technischen Büreau gegen 
portofreie Einsendung von 5 M bezogen 
werden. 
Darmstadt, den 5. April 1895. (741) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


bedeckten 


Kohlen- und Kokslieferungen. Vom 
1. Juni d. J. bis :31..Mai n. J. sind «an 
Kohlen und Koks zu liefern: 

369000 t für Lokomotivheizung, 


28870 „ „ die Werkstätten und das 
Elektrizitätswerk, 
19460 „ „ Lokalheizungszwecke, 
3300 „ „ _Gasanstalten. 


F" Angebote sind bis zum 26. d. Mts., 
Abends 6 Uhr, hier einzureichen. 
Die Lieferungsbedingungen und die zu 
den Angeboten ausschliesslich zu 
benutzenden Vordruckbogen sind von 
der Maschinen - Öberinspektion in Dres- 
den, der Magazin - Hauptverwaltung in 
Chemnitz oder der Maschincureralthhe 
in Zwickau zu beziehen. 
‚. Dresden, am 4. April 1895. (742) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hotfmann. 


7. Offene Stellen. 


Wir suchen zwei tüchtige junge Vor- 
arbeiter, bezw. Bahnmeister-Assistenten, 
welche gemäss der Prüfungsordnung für 
die mittleren Beamten der Staatseisen- 
bahnverwaltung bereits eine mindestens 


- 18 monatliche Ausbildung im Strecken- 


unterhaltungs- und Bahnmeisterdienst 


Be 4:>: 


erhalten haben. Nach !/,jähriger Probe- 
dienstzeit erfolgt Anstellung im Beamten- 
verhältniss. 

Bewerbungen mit Lebenslauf und 
Zeugnissen sind uns einzureichen. (743) 
ee den 4. April 1895. 

ie Direktion 
der Halberstadt-Blankenburger Eisen- 
bahngesellschaft. 


IT. Nichtamtl. Bekanntmachnngen. 

Sofort für normalsp. Kgs. - Wuster- 
hausen - Mittenw.- Töpchiner Kleinbahn 
Lokomotivführer gesucht, welche Quali- 
fikation für Nebenbahnen besitzen. Ge- 
suche mit selbstgeschr. Lebenslauf, Zeug- 
nisse, polizeilichem Führungsattest an 
die Betriebsverwaltung Berlin, Friedrich 
Wilhelmstrasse 17. 


1. Preis Weltausstellung Wien. 


Kreissäge. 


1. Preis Braunschweig 1877 und 1881. 


| Heckner & Co. 
i Braunschweig. 
Specialfabrik für 
Säge- u. Holzbearbei- 


u tungs-Maschinen 
neuester, bestbewährter Construction. 


Compl. Fabrikanlagen mit Trans- 
mission nach langjähriger Erfahrung. 


Hobelmaschine. 


Erste Berliner Kautionsgeseilschaft 


(Aktiengeselischaft) 


stellt Kautionen ohne dafür eine persönliche oder sachliche Sicherheit oder 
den Abschluss einer Lebensversicherung zu verlangen. 


Bereits gestellte Kautionen werden übernommen. 


Auskünfte und Prospekte bereitwilligst durch die Direktion 
3 Berlin W.. Französische Strasse 15 Wü 
und die Generalvertretungen. 


| 


Eberswalde, Halle a. d. S., Strassburg i. E., Königsberg i. Pr., 
Breslau, Mariaschein i. Böhm. 


Einf. und Doppel -Pappdächer. verbesserte Holzcementäächer. IB) 


Auf dem Berliner Stadt - Eisenbahn - Viaduet 


(Fr -, ? - = \ nn 
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| mittelst unserer Asphaltfilzplatten 100000 qm Gewölbefläche isolirt. 


@ Er Asphaltfilzplatten, bestehend aus Asphaltschichten mit lang- 

faseriger Einlage, sind das Sicherste und Beste der zur Zeit bekannten Iso- 
lirungen und seit langer Zeit zur Abdeckung der Gewölbe von Festungs- 
bauten, Kellereien und namentlich Eisenbahnbrücken p.p. in ausgedehntestem 
Maasse und mit vorzüglichem Erfolge auch da angewandt, wo sich andere Iso- 
lirungen — Gussasphalt, Cement etc. — als unwirksam erwiesen. 


— = 


Nr. <. Jahrgang 189. Berlin, am 10. April 1895. 


Anzeiger 


überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke, 


Lfde. Nr. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 6. April Vorm. gemeldet. 


Pe 
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Dieser Anzeiger erscheint 2Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pig. zu beziehen. 


: | = | Art der Ge- | = Lagerort Bemerkungen 
een: S|  Ver- Inhalt wicht| # ; (insbesondere 
Marke | Nr. arrans | | Eos : Name male, welche zur 

er Station der Bahn Autklärung 
der Güter = dienen können). 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
A 30 1 Bund Roste = 6 ll Nürnberg C. Bayerische Stsb. resepeburg 
EN j Eisentheile 

A — 12 \ (Feuerungstheile) } 74 2 Marburg K. E.-D. Cassel 

nn 3 n 5Il Kisten | Glas — | 100 83 Anvers Bs. Grand Central Belge 
AH 3 2 — Sattelböcke | — 4 Köln Gereon K. E.-D. Köln 
AW 850 1 Kiste Leder — | 30 5 Faugquemont Grand Central Belge beklebt: 

C 138 ı| Ballen { en } 216 Bremen K. E.-D. Hannover Dan 
DER®B — 1 Kollo Guss _ 6 7 Pure Bayerische Stsb. Bremen. 
DYB#pP 72176 1 _ Gusstheil — | 86 8 Rottwei Württemberg. Stsb. 

EL 2002 1 Fass leer —| 1 9Braunschweig H.K. E.-D. Magdeburg 
E W — 1) Ballen unbekannt — | 2 0 Kattowitz K. E.-D. Breslau | „ogettelt: 
FB 1283 1 Kiste Bild — | 43 | 11[Braunschweig H.K. E.-D. Magdeburg Bi:che 
FMF 7700 I nn ? — | 87,5| 12 Forst K. E.-D. Erfurt Bas iv 
A 777 8 — Wagenfedern — | 77 |13| Aschersleben K. E.-D. Magdebur Kolit IN 
GBC — 1 Stab Eisen —| 12 | 14| Oberlahnstein |K. E.-D. Frankf. a/M. Mi 
GL 692 | 1) Ballen f ne \| 74.115] Eydtkuhnen |K.E.-D. Königsberg 
H.E 10598 1 Fass leer — | 3 |16 Burg K. E.-D. Magdeburg 
HF 5958 | 1| Kiste |? — | 38 |17| Nürnberg C. | Bayerische Stsb. mt 
H. \ 30 1| Ballot | Kitzfelle — | 92 |18) Marktleuthen 5 | 
HV 15 | ı| _Kiste | Betten —| s» |19) _ Fürth i Cr 
JHL 355 1| Käsekiste | leer — 65, 20] Schneidlingen K. E.-D. Magdeburg 3 
5 ya } 2 4 Aufsetzbretter — | — ,21l Simbach Bayerische Stsb. 
2 1 = | Kleiderschrank — 
LD 3 1 _ Untersatz _ | 148 | 22} Holenbrunn a 
4 1 >= Gesimse _ 
0.3. 219 1 Kiste Stearinlichte — | 30 | 23 Assenheim K.E.-D. Frankf. a/M. 
GSs 4 -— | 1] Ballen | Hanf — | 57 14 Elsdorf K. E.-D. Köln 
R 2 1| Reisekorb | ? —- | 2% 13 Spandau K. E.-D. Altona Ra a/O 
RR 129 1 Kiste Packstroh — | 48 | 26/Braunschweig H.K. E.-D. Magdeburg s 
Ss 8166 I cn { I re \ 9 27 Augsburg Bayerische Stsb. 
10 2653 1 2 leer — | 18 | 38/Braunschweig H.K. E.-D. Magdeburg 
vc 2111 1 Air £ — |, 31,5| 29) Minden UW. K. E.-D. Hannover 
olz- 
W&C 5641 1 | En Hohlglas — | 125 | 801 Köln Gereon K. E.-D. Köln 
schla 
Ws 85 1 Stück Pflugschaar _ 2 |31]| Hildesheim K. E.-D. Hannover 
B. Güter m. Adr. bez.: 
Kohlen- 
Brohl 31772 1 säure- leer — | 42 | 82] Oberlahnstein |K.E.-D. Frankf. a/M. 
flasche 
Peter Lehrs _ 1 Sack Bettfedern — 10 3] Hamburg B. K. E.-D. Altona 
Liebehärun} 5716 ı| Bierfass | leer —.| 80 |34 Ammendorf K. E.-D. Erfurt 
H. Plagge _ 1 Sack leer = 1 | 85 Bremen K. E.-D. Hannover 
ler ; S Biebrich 
ment: _ 1 * Säcke 2 8 |86| München C, Bayerische Stsb. Kasohr 
abrik R x ' 
Verbaeken _ 1 Korb Butter — |. 35,5| 37 Louvain ‚Grand Central Belg6 


x3| Lfde. Nr. 


38 


89 
40 
41 


62 


\ 


‘ 


nie 
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: =S| Art der Ge- | 5 Lagerort Bemerkungen 
a unnuR 1 S | Ver- Inhalt nee A |— (nsbosondsre 
Be Y . © 1ge erKk«- 
Marke | Nr. || packung | kg 8 Name male, welche‘ zur 
& Station Aufklärung 
der Güte: „A der Bahn dienen können). 
wc | 
Mineralöl- 
Raffinerie 1 | 
Triest 180 1 Fass ? —. 1,182, | 88 Luckenau K. E.-D. Erfurt 
83 | 
6 | 
H | 
C. Güter m. Numm.bez.: | 
| 
weiss il 1 _ eis. Spiralfeder — | 1 |89 Brandenburg |K. E.-D. Magdeburg 
Panzerfilze 11 1 —_ Wagendecke — | — 40  Kolbermoor Bayerische Stsb. 
— | 83363 1 Rolle Papier 2.41 Koschmin K. E.-D. Breslau 
| 
| D. Güter m.Zeich. vers.: | 
| | | | 
42 weisser Strich _ 1| Stange Stahl —-ı 112 Berlin K. E.-D. Erfurt 
| E.Güter ohne Bezeichn.: | 
| bei einer 
— - 1 — Be eo — 143 Bremen | K. E.-D. Hannover | Haus- 
Be aumwollflanell | IT. suchung 
en a D) Stück { roth u. blanke } — 44 Schramberg Württemberg. Stsb. eines Ba- 
27 Stück 1 cm : iensteten 
>“ 3 Id BOTEN ne Breheen ' 39 |45 Zeitz K. E.-D. Erfurt er, 
—_ 2 E= | Bufferfedern — ı 17,5| 46 Leipzig H. S. G. E 
_ — 1 _ | Doppelthür — | 260 | 47| Karthaus St. Johann-Saarbr. 
_ — 1 — ı Eisenblech _ 6,5 | 48 Güsten K. E.-D. Magdeburg 
=. _ 1 ar ya Eisenblech — | 11 |49 Oberlahnstein K.E.-D. Frankf. a/M 
ollo xl. Eisentheile | 
= — 1 (a Stück] { (2 zerbrochen) } 1150 Bremen K. E.-D. Hannover 
— .— 1| Stück Eisentheil, 95 cm lang 7 |51 _ Merseburg K. E.-D. Erfurt 
== ee 1 Pack Eisenwaaren _ 4 ı 52 Ritschenhausen r 
229 ‚ci d 4 Eisenwaaren En 3,5 | 53 » » 
= ch 1| Stück Fleischermesser . — | 1, |54 Kattowitzz | _K.E.-D. Breslau 
ee -_ 1 Sack | Frucht =. SS Wi Mamer 'Wilhelm-Luxembgb. 
= —_ 1 Korb  Glasballon = 8 |56 Magdeburg H. K. E.-D. Magdeburg Pesläie 
— _ 1 & leerer Glasballon — 13 |57 Oassel U. ' _ K. E.-D. Cassel ächbine 
u — 4 — lose Gusstheile —ı — |538 Wallhausen K.E.-D. Frankf. a/M. Bozettelun 
= al olaiehten,\| 111 69 Leipzig H. 8. @.|, K. ED. Erfurt | Ba * 
innen roth I Bit ö 
RS 2 1 { ne | Kalk — /131 |60, Sangerhausen |K.E.-D. Frankf. a/M. 
wur — 1 Sack Kleie =a1,89. | 61 Rheydt K. E.-D. Köln 
Korb- - | 
tasche 
(rothes | 
er a 1 ee ‚, leer | —- | Alfeld K. E.-D. Cassel ER Strecke 
mit Be- || | f 
zeichn.: \| | 
10 1) | 
| !;ı Kupferrohr, 4,80 m R 
| '\ lang, 15 mm weit, | I gefunden bei 
= | — 1| — lichte Weite: 10 mm 6 63 Berlin K. E.-D. Erfurt einer Boden- 
| | mit Gewinden an Tevision. 
den Enden | 
1 a: eiserner Löffel — | 1 64 Lippstadt K. E.-D. Münster 
_ 6 Kolli Maschinentheille — | %,5/65 Furth i. W. Bayerische Stsb. 
_ 1 Pack Messingdraht — | 25 |66 Breslau O. S. K. E.-D. Breslau 
= _— 1 DEE: — — | — [67 »>aargemünd Elsass-Lothring. 
a = 3 Dr gusseis. Ofentheile — 49 | 68 Stuttgart Württemberg. Stsb. 
B= -- 1 _ offener Roststab — 4 |69| Sigmaringen is 
_ — 3 Säcke leere Säcke — | 60 |70 Ellrich I K. E.-D. Cassel 
— _ 1| Ballen Säcke -—|ı —- ın Ulflingen Wilhelm-Luxembgb. 
= = 1 Sack leere Säcke — | 20 |72| Hamburg B. K. E.-D. Altona 
= = 1 = Spannkette — | — |73| Lichtenberg-Fr.| K.E.-D. Berlin 
Stroh 
_ — 1 | ER Tisch — | 26 |74 Falkenberg .K. E.-D. Erfurt 
wand }| 
_ — 1 mr eis. Wagenfeder — | 3 | Leipzig M. K. E.-D. Magdeburg 
EN | i 
CR “il E 3 tung, 2 Stangen u. vr 
1 | 1 rothe Signal- s Eiotend aaa > 
scheibe 
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Das Uebereinkommen, betreffend die gegenseitige Wagenbenutzung,. 
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Um nun die Wagenrapportirung zu vereinfachen und 
die Abrechnung ökonomischer zu gestalten, könnte in fol- 
gender Weise verfahren werden. 

Jeder Güterwagen wird mit einem kleinen Kasten nach 
der Art der Briefkasten ausgestattet. In diesen, sagen wir 
Rapportkasten, wird von allen Uebergangsstationen, die der 
Wagen passirt, sowie von allen Binnenstationen, auf denen er 
zum Zwecke der Reparatur oder seiner Be- und Entlastung 
ausgestellt wird, eine Meldekarte eingeworfen, die alles auf 
den Lauf des Wagens Bezug habende enthält. 

Zu diesem Zwecke werden sämmtliche Stationen mi 
einem Vorrath von Karten ausgestattet, die in drei Farben, 
etwa weiss, braun, roth und in der Grösse von 4:5 cm herge- 
stellt werden. Die eine Farbe, weiss, gilt für sämmtliche 
Binnenstationen, braun für Uebergangsstationen und roth für 
Reparaturanzeigen. Die Karten werden in einer Ecke durch- 
locht, um dieselben leicht zusammenbinden zu können und er- 
halten einen Aufdrack, der auf .der Vorderseite den Namen 
der Station, die Zeit der Ankunft oder des Abgangs daselbst, 
sowie die Angabe ob leer oder beladen, enthält. Die rothen 
Kartons für Reparaturanzeigen enthalten ausser dem Namen 
der Station noch den Vordruck für Beginn und Ende der Re- 
" paratur. Die Rückseite ist bei allen dieselbe; sie ist in2 Felder 
getheilt, von denen das obere Raum für die Wagennummer 
‚nebst Eigenthumsmerkmal, das untere Raum für Bemerkungen 


"enthält. 


Die nicht zutreffenden Angaben werden durchge- 
strichen, sodass die Meldekarten etwa das Aussehen der auf 
folgender Seite abgedruckten Karten haben würden. 


Die Rapportkasten werden vierteljährlich geleert, und 
zwar von den Stationen der Eigenthumsverwaltung, auf denen 
die Wagen am 1. Januar, 1. April usw. gerade stehen, oder 
auf denjenigen Uebergangsstationen der Eigenthumsverwal- 
tung, auf denen sie nach diesem Termin zuerst eintreffen. 
Jeder Wagen erhält eine Leerungsskala, aus der leicht er- 
sichtlich sein muss, ob der Wagen am Schluss einer Rapport- 
periode geleert wurde; ferner wird ausser dem mechanischen 
Verschluss des Kastens eine Plombe angebracht, die das 
Datum zeigt, unter welchem die Leerung erfolgte. 


Auf diese Weise registrirt jeder Wagen seinen Lauf 
gleichsam selbst, ohne dass auch auf Uebergangsstationen 
gegen das jetzige Verfahren ein grösserer Zeitaufwand er- 
wächst, da, wenn vor Eintreffen eines Zugs auf einer Ueber- 
gangsstation eine Anzahl von Karten handschriftlich oder durch 
Stempel vorbereitet werden, der Uebernahmebeamte ausser 
seinen sonstigen Wagenaufschreibungen vor dem Einwerfen 
der Karte in den Kasten nur die nicht zutreffenden Angaben 
zu streichen hat; während bei Unregelmässigkeiten die Aus- 
füllung einer der rothen Meldekarten jedenfalls nicht mehr 
Zeit beansprucht, als die der jetzigen Reparaturanzeigen. 


Fe 
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Der Zeitraum, in welchem die jedesmalige Leerung der 


‘ Rapportkasten zu erfolgen hat, kann zwar beliebig gewählt 
: werden, jedoch ist zu berücksichtigen, dass gerade durch die 
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ausgedehnteste Zusammenfassung einer grösseren Anzahl Läufe 
in einer Rapportperiode sich die Vortheile des vorgeschlagenen 
Systems ergeben müssen, er darf deshalb nicht zu eng be- 
messen werden. Bei den Preussischen Bahnen bildet z. B. die 
Dekade eine abgeschlossene Rapportperiode und die drei De- 
kaden eines Monats eine in sich abgeschlossene Abrechnungs- 
periode, welcher Zeitraum gegenwärtig allgemein der Wagen- 
mietheabrechnung als Grundlage dient. Er ist ziemlich will- 
kürlich und wohlnur deshalb gewählt, weil er mit den übrigen 
Abrechnungsintervallen übereinstimmt; mit demselben Recht 
und ebenso willkürlich könnte er auf 3 Monate ausgedehnt 
werden und die einzige Folge würde die sein, dass vielleicht 
einzelne Reklamationen oder Reparaturkosten-Verzeichnisse, 
zu deren Erledigung die Kenntniss des Wagenlaufs noth- 
wendig ist, um höchstens 4 Wochen verzögert würden. 


Vorderseite. 


Station Cannstatt. 


Ankenftr 12. 10. 94 bel. 
Abgang: 7. Stunde leer 


Weiss. 


o Uebergangsstation Bretten W. B. 


= 
5 we 11. 10. 94 bel. 
MI Abesss 
Bretten Bad B. 
E= Reparaturanzeige. 
2 Anfang: 9. 10. 94. Stde. 7 


Beendigung: 11:10.94, „11. 


dererseits aber würde sich die Wagenmietheabrechnung ganz 
wesentlich vereinfachen und auch die übrigen den Wagen- 
kontrolen zugewiesenen Aufgaben, seien es für statistische 
Zwecke, seien es Nachweisungen behufs periodischer Einwei- 
sung der Wagen zur Revision usw. dadurch erleichtert, dass 
der ganze Lauf, gleichsam die ganze Thätigkeit eines Wagens 
für einen bestimmten Zeitraum in einem einzigen Nachweis 
aufgezeichnet wäre. 

Die neue Rapportirungsweise würde eine geringe Aende- 
rung des Verrechnungsformulars bedingen, das unter Weg- 
lassung der überflüssig werdenden Rubriken zweckmässig nach 
dem bei den Preussischen Bahnen gebräuchlichen einzurichten 
wäre, mit Beschränkung des Vordrucks auf die für den be- 
treffenden Wagenverkehr hauptsächlich in Betracht kommenden 
und Freilassung einiger Kolonnen für die übrigen Verbands- 
verwaltungen. Auf einen besonderen Vordruck für die Ver- 
zögerungsgebühr könnte leicht verzichtet werden, da selbst bei 
Verkehren, in welchen dieselbe noch aufrecht erhalten ist, die 


Binnenstationen. 


Uebergangsstationen. 


Reparaturanzeigen. 


‚wenigen vorkommenden Fälle über der betreffenden Kilometer- 
ziffer vermerkt werden könnten. 
“ Unter Berücksichtigung dieser Aenderungen würde sich 
dann folgender Gang der Rapportirung und Abrechnung er- 
geben: 
Fi Die aus dem Rapportkasten entnommenen Meldekarten 
werden von den Beamten an Ort und Stelle mit der Wagen- 
nummer versehen, nach der Zeitfolge geordnet und nach diesen 
Belegen der ganze Lauf des Wagens in der betreffenden Periode 
In ein für jeden Wagen besonderes Verzeichniss aufgenommen, 
das nebst den zugehörigen Karten zur Weiterbehandlung an 
die Wagenkontrole eingesandt wird. Dort wird nach diesen Auf- 
schreibungen nicht wie bisher die Berechnung deranfremde 
Verwaltungen zu zahlenden Miethbeträge, sondern die der 
eigenen Verwaltung zustehenden Guthaben vorgenommen ; 
die Ergebnisse aller Wagen werden zusammengestellt und wie 


'seither die auf die verschiedenen Verwaltungen entfallenden 
An- \ Beträge bei einer Centrale zum Ausgleich angemeldet. Dieser 
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Centrale wäre zweckmässig auch die ganze Revision zu über- 
lassen, da eine Zusendung der verschiedenen Wagenlauflisten 
an 1 betheiligten Verwaltungen, wie dermalen, als zu zeit- 
raubend sich nicht empfehlen würde. 
Um den gegen diesen Vorschlag zu erhebenden Einwen- 
‚dungen entgegenzukommen, soll die wesentlichste gleich an- 
geführt werden. Es ist die Befürchtung, dass unter solchen Um- 
‚ständen die Wageneigenthümerinnen keine Gewähr dafür hätten, 
ass die eigenen Wagen ihr überhaupt wieder zugeführt, von 
remden Verwaltungen dagegen in unbilliger Weise ausgenutzt 
‚würden. Demgegenüber ist darauf hinzuweisen, dass, wie oben 

bemerkt, am Wagen selbst angeschrieben werden soll, zu 
welchen lern der Wagen unbedingt in die ee. ZU- 
rückzuleiten ist und es liegt kein Grund vor, anzunehmen, 

lass eine solche Vorschrift weniger als eine andere befolgt 
werden sollte; eventuell könnte ja, um einen Zwang auf die 
nehaltung dieser Vorschrift auszuüben, eine Beladung nach 
esen Terminen, die nicht in der Richtung zur Heimath er- 
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folgte, unter Strafe gestellt werden. Andererseits ist zu be- 
. merken, dass nach der Wagenzählung von 1890 schon unter 
den jetzigen Verhältnissen innerhalb des Wagen-Verbands- 
 gebiets ungefähr 75 $ sämmtlicher Güterwagen (einschliesslich 
der in den Werkstätten befindlichen) sich ständig ausserhalb 
- der Heimathsbezirke bewegen, und dass schon das gegenwärtige 
Wagenübereinkommen, richtig angewendet, eine so mannigfache 
Ausnutzung fremden Wagenmaterials sogar im Binnenverkehr 
zulässt, dass auch bei vollständiger Aufhebung der einschrän- 
kenden Bestimmungen über Rückleitungen eine missbräuchliche 
Verwendung in einem gegen bisher grösseren Umfang nicht, 
zu befürchten wäre. n 


Die erste Bedingung für die geschilderte Rapportirungs-' 
weise müsste selbstverständlich die sein, dass der Apparat 
richtig funktionirt, d. h. dass der Einwurf der Meldekarte 
richtig erfolgt und die Wageneigenthümerinnen ein Vertrauen 
zu der Richtigkeit und Vollständigkeit der Meldungen habog 
könnten. i 

Bei dem bisherigen Rapportsystem besteht eine Gewähr 
für die richtige Meldung der Wagenläufe, wenigstens in Bezu 
auf die Uebergangsstationen, in der bei den Kontrolen nach- 


träglich vorgenommenen Vergleichung der Meldungen der 
wobei sich ergebende Anstände von 


beiderseitigen Organe, 
diesen Organen im gegenseitigen Einvernehmen, d. h. gemein- 
schaftlich behoben werden müssen; wenn daher die mit der 
Wagenübernahme beauftragten Beamten gemeinschaftlich und 
im gegenseitigen Einvernehmen die Wagenaufschreibung bezw. 
die Meldung bewerkstelligen, liesse sich von Anfang an eine 
als absolut richtig geltende Meldung erreichen. Damit 
ergibt sich dann von selbst, welchen Organen dieses Geschäft 
zufallen müsste. Der $12 des Wagenübereinkommens lautet im 
ersten Absatz: „Auf allen Uebergangsstationen sind die zu 
übergebenden Wagen ... von den beiderseitigen Beamten der an- 
schliessenden Bahnen gemeinschaftlich zu untersuchen, um fest- 
zustellen ....“. Diese beiderseitigen Beamten sind die Wagen- 
revisoren und deren Obliegenheiten würden ganz sicher nur 
wenig vermehrt werden, wenn sie noch die vorbereiteten Melde- 
karten in die Kästen einzuwerfen hätten. Um aber diese Melde- 
karten in der genügenden Anzahl vorbereiten zu können, wäre 
es ja nur nöthig, von einer vorgelegenen Station die Anzahl 
der zur Uebergabe eintreffenden Wagen telegraphisch an die 
Uebergangsstation mitzutheilen. 


In den Binnenstationen steht nun eine solche gegen- 
seitige Kontrole nicht zur Verfügung und es wären daher 
Schutzmaassregeln zu ergreifen, um das richtige Funktioniren 
des Apparats zu sichern. in gewissem Grade wäre dies viel- 
leicht dadurch zu erreichen, dass bei beladenen Wagen auf 
den Meldekarten noch die Bestimmungsstation beizufügen 
wäre; der Werth eines solchen Beisatzes ist aber - ziemlich 
fraglicher Natur, da, wie nachher gezeigt werden soll, bei sehr 
vielen Wagen 
station des Wagenlaufs sich nicht decken, und daher häufig 
sich widersprechende Angaben einstellen würden. Zu dem 
Zweck soll noch untersucht werden, welche Gewähr man heute 


dafür hat, dass die angegebene Bestimmungsstation thatsäch- 
Bahnen, dass die vorgeschlagene Mietheberechnung blos auf 


lich die richtige ist. Bei ganzen Wagenladungen lässt sich, 
auch im Fall des $ 2 Abs. 3 der Lauf des Wagens durch Ver- 
gleich mit den Begleitpapieren noch kontroliren, doch ist dies 
immerhin mit solchen Umständlichkeiten verknüpft, dass 
sich eine solche Kontrole nur bei 
nehmen lässt, so dass der Werth derselben schon dadurch 
vollständig in Frage gestellt ist. Viel schwieriger aber wird 
es, den Lauf von Stückgut- oder Sammelwagen zu verfolgen, 
deren Weitersendung mit einem Theil der Ladung ebenfalls 
gestattet ist. Ganz abgesehen davon, dass schon in diesem 
Fall die Bestimmungsstation nicht genau bestimmt ist und 
eine Kontrole der Angabe äusserst schwierig ist, lässt sich 
eine solche in allen den Fällen gar nicht mehr ausführen, 
wenn durch Zuladung auf Unterwegsstationen die Zusammen- 
setzung des Inhalts und damit die Bestimmung sich ändert, 


ursprüngliche Bestimmungsstation und End- 


' stritten. 
wenigen Wagen vor- 


oder eine unterwegs gelegene Umladestation eine vollständige 
Entladung des Wagens zweckmässig findet. Bei einer grossen 
Anzahl von Wagenläufen ist also die Wageneigenthümerin 
lediglich auf die Ehrlichkeit der transportirenden Verwal- 
tung, bezw. deren Organe heute schon angewiesen, und 
es liegt kein Grund zu der Annahme vor, dass die oben 
geschilderte Rapportirungsweise diese Ehrlichkeit bedenk- 
lich ins Schwanken bringen sollte. Unterbleibt dann aber 
doch aus irgend einem Grunde eine solche Meldung, oder ge- 
rathen die Meldekarten durch einen Unfall ganz oder theil- 
weise in Verlust, so lässt sich durch Ausschreiben an die 
in Frage kommenden Uebergangsstationen der Wagenlauf 
immer noch unschwer ergänzen, auf Grund der Wagenauf- 
schreibung, deren Beibehaltung ja schon aus Betriebsrücksichten 
unbedingt nöthig ist, und diese Möglichkeit, den Wagenlauf 
nachträglich noch feststellen zu können, wird wieder 
eine Gewähr dafür sein, dass die Meldungen wenigstens nicht 
absichtlich unterlassen werden. Immerhin aber würde es sich 
für alle die Fälle, in welchen die Meldekarten ganz oder doch 
zum grösseren Theil in Verlust gerathen, empfehlen, eine Ent- 
schädigung für die entgehenden Miethbeträge in die nach $ 28 
des Uebereinkommens für zertrümmerte Wagen zu zahlende 
Entschädigung einzubeziehen und die Höhe nach der zwischen 
dem Unfall und der letztmaligen Leerung verstrichenen Zeit 
zu berechnen. 


Ein anderer, vielumstrittener Punkt des Wagenüberein- 
kommens ist die Mietheberechnung, die in der heute üblichen 
Art der Berechnung nach Lauf und Zeit unstreitig einen, 


‚wenn auch indirekten Hemmschuh für den Wagenaustausch 


bildet, und eine Reform des Vereins - Wagenübereinkommens 
muss nothwendig auch diesen Gegenstand berücksichtigen, 
wenn nicht blos halbe Arbeit geleistet werden soll und eine 
Vereinfachung überhaupt angestrebt wird. 


Die gegenwärtig im Vereinsgebiet gebräuchliche Form 
der zusammengesetzten Mietheberechnung besteht erst seit dem, 
nach den Beschlüssen der Frankfurter Generalversammlung 
(Ende Januar 1873) neu redigirten Wagenregulativ vom 
1. Juli 1873, in welchem gleichzeitig das Kilometer an Stelle 
der Meile trat. Schon damals erregte die dadurch verursachte 
Geschäftsvermehrung Bedenken, die aber überwunden wurden; 


‚heute gehen die Ansichten über den Werth derselben noch 


mehr auseinander und man würde wahrscheinlich einer Aende- 
rung in dieser Beziehung gerne seine Zustimmung geben, wenn 


‚man die Gewissheit hätte, dass die Einnahmen in ihrer gegen- 
wärtigen Höhe dadurch nicht berührt werden. 
Anlass des Schweizerischen Bundesgesetzes über die Sonntags- 
ruhe zwischen den Vereinsbahnen einer- 


In den aus 


und den Schweizer 
Bahnen andererseits geführten Verhandlungen konnte gegen 
die von den Schweizer Bahnen unter Streichung der Zeitmiethe 
beantragte Vereinfachung der Wagenmietheberechnung nur 
angeführt werden, dass die Vereinsverwaltungen auf die Höhe 
der aus den Wagenmiethen fliessenden Einnahmen nicht 
verzichten könnten; die Behauptung der Schweizer 


Grund der Laufmiethe eine wesentliche Geschäftsvereinfachung 
bedeute, wurde von den Vereinsbahnen durchaus nicht be- 
Im vorletzten Absatz, S. 7 des Genfer Protokolls 
vom März 1893 heisst es: „Auf die... . betonte Vereinfachung 
des Rechnungswesens könne... .... einbesonderes Ge- 
wicht nicht gelegt werden usw.“ Wenn es sich also nur um 
die Höhe der Einnahmen handelt, könnte man, ganz abgesehen 
von der Richtigkeit und Angemessenheit der festgelegten Mieth- 
sätze, den Versuch machen, unter Wegfall der Zeitmiethe die 
„aufmiethe so zu erhöhen, dass dieselben Einnahmeresultate 
erreicht würden. 

" Die nachfolgenden Zahlenangaben beziehen sich auf 
Württembergische Wagen, können aber trotzdem Anspruch 
auf allgemeine Gültigkeit erheben, da es sich um den Lauf 
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| dieser Wagen auf allen Bahnen ausserhalb der Heimathbahn 
handelt. 
Die Württembergische Eisenbahnverwaltung hatte 


: eine Gesammt- darunter an | 
im Jahre a een: | einnahme von | Laufmiethe | $ 
aM. | A. 
1891/92 120 244 605 040,13 309 424,44 51,1 
1892/93 123 023 623 914,73 316 135,70 50,6 
1893/94 131 884 658 729,24 336 663,79 51,1 


Wie man sieht sind die Schwankungen äusserst gering, 
es liesse sich also unschwer eine Verhältnisszahl finden, die 
auch bei alleiniger Berechnung der Laufmiethe die jetzige 
Höhe der Einnahmen garantirte. 

Bei der Einführung der Zeitmiethe-Berechnung wurde 
s. Zt. ausgeführt, dass durch die Laufmiethe allein die Kosten 
nicht gerecht vertheilt seien. Ganz dasselbe lässt sich wohl 
auch von der Zeitmiethe sagen, denn die Berechnung der- 
selben bedingt, die gerechte Vertheilung der Kosten voraus- 
gesetzt, dass die Umlaufsgeschwindigkeit der Wagen auf allen 
Bahnen dieselbe sei; es ist aber eine längst bekannte That- 
sache, dass dies nicht der Fall ist, dieselbe im Gegentheil bei 
den verschiedenen Bahnen ganz wesentlich differirt, wie auch 
aus folgender Tabelle ersichtlich wird. 

Im ı. Halbjahr 1894 haben einschliesslich der Stations- 
aufenthalte Württembergische Wagen zurückgelegt: 


100 km 
fer Pe | in | 109 2 zU- 
Aare Tagen rückgelegt 
ABen | in Stunden 
Ä | 
Badischen Bahn . 42 757 62 568V/a| 4 828 015 31 
Bayerischen Bahn. . . 21 686 |50 6732/3| 3 735 773 32 
Hessischen Ludwigsb. . 7082114747 | 856.696 41 
Reichseisenbahn : 3063| 88791/3| 467515 45 
Sächsischen Bahn . 918 2792 | 210 235 
Main-Neckarb. 4127| 48842] 599248] 19 
fremde Wagen haben zurückgelegt: 
Württemberg. Bahn . 138 618 |331 141 |24 823 922 29 


Wenn schon die Berechnung der Zeitmiethe es nicht. 


vermochte, diese Ungleichheiten wegzubringen, darf wohl an- 
genommen werden, dass der Grund dafür wenigstens nicht in 
einem absichtlichen Zurückhalten fremder Wagen zu suchen 
ist. Die Verhältnisse liegen heute wohl überall so, dass man 
schon im eigenen Interesse, um die Bahnhöfe nicht zu über- 


füllen, die Wagen möglichst rasch wieder abstösst, anderer- 
seits sorgt ja auch schon die Verzögerungsgebühr dafür, dass 
fremde Wagen nicht unnöthig lange zurückgehalten werden, 
sodass das Interesse der Wageneigenthümerinnen schon da- 
durch völlig gewahrt ist. Allerdings ist nicht zu leugnen, 
dass durch den Wegfall der Zeitmiethe dem Bestreben, die 
Umlaufsgeschwindigkeit zubeschleunigen, ein gewisser 
Abbruch gethan würde; doch könnte dies ja immer wieder 
durch einen Druck von oben ausgeglichen werden, indem man 
den Bahnen, die darin zurückbleiben, die Auflage machte, 
durch Aenderung der Betriebsweise, bezw. der Fahrpläne, für 
eine Umlaufsbeschleunigung zu sorgen. Welche Gesichts- 
punkte dabei zu beobachten wären, geht aus obiger Tabelle 
mit Deutlichkeit hervor. 

Dass gerade die Main-Neckarbahn mit ihrem, vorwiegend 
dem Durchgangsverkehr dienenden Netz in erster Reihe erscheint, 
ist erklärlich; dass aber dann die Sächsische Staatsbahn kommt, 
beweist, dass die von Braun in seiner mehrgenannten Arbeit 
angeführten Gründe hinsichtlich der komplizirten Verästelung 
der Eisenbahnwege doch nicht die richtigen, bezw. alleinigen 
Ursachen der Umlaufsverzögerung sind, denn wohl keine Bahn 
in Deutschland hat mehr Nebenbahnen aufzuweisen, die auf 
den Weiterlauf der Wagen hemmend einwirken, als gerade die 
Sächsischen Staatsbahnen. Dass aber auch bei den Sächsischen 
Bahnen die grösseren Bahnhöfe wesentliche Verkehrshemm- 
nisse bilden, zeigte die vor einigen Jahren gemachte Erfahrung, 
(dass in Dresden jeder Güterwagen 2—2!/a Tage in seinem Lauf 
aufgehalten wird. 

Um nun die betriebshemmende Wirkung solcher Knoten- 
punkte zu paralysiren, wäre nach dem Beispiel der Main- 
Neckarbahn eine möglichst rasche Abstossung vor allem der 
Transitwagen zu verlangen, und zu diesem Zweck die ver- 
schiedenen Uebergangsstationen durch Einlegung durchgehen- 
der und möglichst kurzer Güterzüge (vergl. auch Braun, 
Ursachen der periodischen Wagennoth) und nach diesem 
Muster die Binnenknotenpunkte sowohl unter sich, als auch 
mit den Uebergangsstationen durch ebenso direkte Güterzüge 
zu verbinden. Sodann wäre es die Aufgabe eines Wagenvor- 
orts oder einer Wagenvertheilungsstelle, in erster Linie 
unnütze Leerführungen zu verhindern und im Bedarfsfalle 
durch genügende Dispositionen die Ausnutzung fremden Wa- 
genmaterials zu regeln, um gleichzeitig mit einer Umlaufs- 
beschleunigung eine rationellere Ausnutzung der Güterwagen 
zu erzielen. 


Adrianopel, März 1895. Mt 


Schmalspurbahnen im Gebiete der Bahnen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
im Jahre 1893. 


In einem Anhange zu den statistischen Nachrichten von 
den Eisenbahnen des Vereins werden die schmalspurigen Eisen- 


bahnen behandelt. 


Die Ergebnisse der schmalspurigen Strecken im Rech- 


nungsjahre 1893 umfassen: 


1. die von der Generaldirektion der Königlich Bayerischen 
Staatsbahnen betriebene, 5,17 km lange Eichstätter Bahn 


(Eichstätt-Bahnhof-Eichstätt-Stadt); 


2. die von der Grossherzoglichen Eisenbahndirektion in 
Oldenburg betriebene, 7,00 km lange Ocholt - Westersteder 


Bahn; 


3. die dem Sächsischen Staatseisenbahn-Netze angehörigen, 

im ganzen 341,87 km langen Bahnen Grünstädtel - Ober- 
Mosel - Ortmannsdorf, 

Oberherold - Thum, 
Wolkenstein - Jöhstadt, Schönfeld - Geyer, Hetzdorf - Eppen- 
dorf, Hainsberg-Kipsdorf, Potschappel-Wilsdruff, Mügeln- 
Oschatz -Strehla mit Elbkaibahn in 
beln, Mügeln-Nerchau-Trebsen, Rade- 


rittersgrün, Wilkau- Wilzschhaus, 
Wilischthal - Ehrenfriedersdorf mit 


Geising - en, 
Strehla, Oschatz-Dö 


beul- Radeburg, Klotzsche - Königsbrück, Herrnhut - Bern- 
stadt, Taubenheim - Dürrhennersdorf und Zittau- Markers- 
dorf, sowie Zittau- Oybin mit Zweigbahn Bertsdorf- Jons- 


dorf; 


4. die von der Grossherzoglichen Generaldirektion der Mecklen- 
burgischen Friedrich Franz-Eisenbahn betriebene, 6,61 km 
lange Doberan-Heiligendammer Eisenbahn; 

5. die von der Generaldirektion der Königlich Württem- 
bergischen Staatseisenbahnen betriebene, 15,11 km lange 
Eisenbahn Nagold-Altensteig; 

6. die von der Kaiserlichen Generaldirektion der Eisenbahnen 
in Elsass - Lothringen betriebenen, im ganzen 27,99 km 
Ban Bahnen Colmar-Markolsheim und Lützelburg-Pfalz- 

urg; 

7. die von dem Transportunternehmer R. Pringsheim in 
Beuthen OÖ. S. betriebenen, im ganzen 109,26 km langen 
Schmalspurbahnen im Bezirke der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Breslau; 

8. die von der Direktion der Pfälzischen Eisenbahnen betrie- 
benen, im ganzen 36,79 km langen Bahnen Ludwigshafen- 
Dannstadt und Ludwigshafen-Grosskarlbach; 


9. die von der K. K. Eisenbahn-Betriebsdirektion in Linz be- 
triebene, 27,34 km lange Lambach - Gmundener Eisenbahn; 


10. die von der Direktion der Königlich Ungarischen Staats- 
eisenbahnen betriebene, 22,90 km lange Eisenbahn Gran- 
Bresnitz (Garamberzeneze)-Schemnitz (Selmeczbänya); 


li. die von der Direktion der Königlich Ungarischen Staats- 
eisenbahnen betriebene, 32,85 km lange Eisenbahn Taraczköz- 
Tereselpatak-Kobilaerdö; 

die von der Betriebsleitung der K.K. priv. Kaschau- 
Oderberger Eisenbahn betriebene, 25,51 km lange Schmal- 
spurbahn Gölniczbänya - Prakfalu - Szepes-Remete - Szomol- 
nokhutta und 

die zu den Königlich Rumänischen Staatseisenbahnen ge- 
use 32,55 km lange Schmalspurbahn Crasna - Dobrina- 

usi. 

Die unter den laufenden Nummern 1-3, 5, 6 und 8—13 
aufgeführten Bahnen dienen dem Personen- und Güterverkehre 
und die unter laufender Nr. 4 aufgeführte Doberan-Heiligen- 
dammer Eisenbahn nur dem Personenverkehr, während die 
unter laufender Nr. 7 bezeichneten Schmalspurbahnen im Be- 
zirk der Königlichen Eisenbahndirektion Breslau nur für den 
Güterverkehr bestimmt sind. Die Spurweite derselben schwankt 
zwischen 0,75 und 1,106 m. Die stärkste Neigung von 1:25 
hat die Nagold - Altensteiger Bahn; der kleinste Krümmungs- 
halbmesser auf freier Strecke von 19 m befindet sich bei den 
Schmalspurbahnen im Bezirke der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Breslau. Von den zusammen 690,95 km langen Bahnen 
sind nur auf eine Länge von 81,92 km öffentliche Strassen als 
Unterbau mitbenutzt. Am Schlusse des Berichtsjahres betrug 


13. 


Aus Osesterreich-Ungarn. 


Die Fortsetzung der Eisenbahnverstaatlichung 
in Oesterreich. 


Die infolge der Osterferien eingetretene Vertagung des 
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bei den vorstehend bezeichneten Bahnen das verwendete An- 
lagekapital zusammen 49986 932 .#% oder durchschnittlich auf 
1 km Bahnlänge 75326 44 Der Betrieb wurde wermittelst 
157 Lokomotiven, 400 Personenwagen und 4848 Gepäck- und 
Güterwagen ausgeführt. welche zusammen 2414157 Lokomotiv- 
nutzkilometer und 50916671 Wagenachskm zurückgelegt 
haben. Befördert wurden 4742748 Personen auf 38 468 114 Per- 
sonenkilometer und 3 524767 t Güter auf 42661293 tkm. 


Die Gesammteinnahme betrug 3289 395 4, d. i. für jedes 
Kilometer Betriebslänge 5 766 4, die Gesammtausgabe 2221 600 
Mark, d. i. für jedes Kilometer Betriebslänge 3596 .4 und der 
Ueberschuss der Betriebseinnahmen über die Ausgaben 
1067795 4, d.i. für jedes Kilometer Betriebslänge 1729 M 
Die Elsass-Lothringischen Schmalspurbahnen (lfd. Nr.6) hatten 
einen Einnahmeausfall von 4677 .44 zu verzeichnen. 


Die Ausgaben betrugen in Hunderttheilen der Einnahmen 
67,54 und der Ueberschuss der Betriebseinnahmen über die 
Ausgaben 32,46 bezw. der letztere in Hunderttheilen des ver- 
wendeten Anlagekapitals 2,14. 


Im Berichtsjahre waren bei den Schmalspurbahnen 431 
Angestellte und 742 Arbeiter im Tagelohn, zusammen 1176 
Personen beschäftigt, für welehe an Besoldungen, Löhnen und 
anderen Bezügen 1218126 .4 aufgewendet wurden. 


Die Lokalbahnvorlage im Oesterreichischen 
Abgeordnetenhause. 
Unmittelbar vor der Vertagung des Reichsrathes hat die 
Regierung die ange Vorlage über die im Jahre 1895 
sicherzustellenden Lokalbahnen eingebracht. Im vorigen Jahre 


Reichsrathes hat die Debatte über die in Nr. 28 S. 248 d. Ztg. | wurde durch ein Gesetz für den Bau von 16 Lokalbahnen in 
mitgetheilte Erklärung des K. K. Handelsministers, betreffend | der Gesammtausdehnung von 544 km und mit dem Kosten- 
die Verstaatlichungsaktion, hinausgeschoben, welche voraus- | aufwande von 31,8 Millionen Gulden Vorsorge getroffen; dazu 
sichtlich unmittelbar nach dem Wiederzusammentritt des | traten noch 4 Bahnen in der Bukowina, welche gleichzeitig 
Abgeordnetenhauses am 23. d. Mts. beginnen dürfte. Diese | mit der Neuordnung des Verhältnisses des Staates zur Lem- 
Erklärung wurde von der Spekulation so günstig aufgefasst, berg-ÜOzernowitzer Balkın sichergestellt wurden. Das neue Ge- 
dass die Aktien der sogenannten Verstaatlichungsbahnen wieder | setz projektirt gleichfalls den Bau von 16 Lokalbahnen. Hier- 
in die Höhe schnellten, was eine Interpellation des Ministers | yon sollen 3 Bahnen unter Gewährung der Staatsgarantie ge- 
in der Tags darauf abgehaltenen Plenarsitzung des Hauses | paut werden, für 12 Linien soll die Regierung bestimmte Bei- 
hierüber zur Folge hatte. Aus. seiner Beantwortung dieser träge gegen Uebernahme von Stammaktien leisten. Die Eisen- 
Interpellation heben wir folgendes hervor: „Ich hätte gedacht, ahn Duschnik-Beraun endlich soll vollständig auf 


dass meine Ausführungen im Budgetausschusse, die ja zur 
Publikation gelangt sind, jedem, der sie hört, und jedem, der 
sie vorurtheilslos liest, die innere Ueberzeugung geben mussten, 
dass ich das Publikum vor einer allzu hohen Bewerthung der 
Aktien warne, und dass ich auf eine Enttäuschung hindeute, 
welche eventuell bei der Durchführung dieser Aktion statt- 
finden könnte. Wie die Börse und wie gewisse Blätter aus 
diesen Andeutungen eine Ermunterung zur Steigerung der 
Papiere na eehracht haben, ist unverständlich. Die Börse 
eskomptirt nicht nur Hoffnungen, sondern auch Wahrschein- 
lichkeiten, und zwar höher, als die Gewissheit eintreten kann. 
Wer würde als solider Papierbesitzer den Muth haben, bei 
einer Aktion, deren Möglichkeit noch nicht konstatirt ist, und 
bei welcher der Preis auch im Schosse des Ministeriums noch 
nicht klargestellt ist, schon die Hoffnung zu eskomptiren? 
Niemand! Wer nun den Muth hat, und ich nenne das keinen 
Muth, ich nenne das Uebermuth, wer den Uebermuth des 
Spielens hat, muss wie in allen Fällen den Schaden leiden. 
Aber darin liegt ja das Schädliche des Börsenspiels, dass die 
Börse die Werthe in einer gewissen Zeit, in der sie gestimmt 
ist, überschätzt und die Werthe in einer anderen Zeit unter- 
schätzt und auf den Markt wirft. Wer die unterschätzten 
Papiere kauft, das ist derjenige, der in schlechten Zeiten noch 
Geld hat — der gewinnt. Wer die überschätzten Papiere in 
der Hand hat, muss verlieren. Mehr als das kann ich in 
dieser Situation und auf diese Interpellation nicht antworten. 
Wenn das Publikum noch immer seinem Uebermuthe folgt, 
darf die Regierung nicht dafür 
werden.“ 

Wesentliches über die Verhandlungen mit den Bahnen, 
bemerkte der Minister, könne er im gegenwärtigen Stadium 
derselben nicht mittheilen. Inzwischen dauert der Kampf in 
der Tagespresse über die Räthlichkeit der Verstaatlichung im 
jetzigen Moment noch fort. Man sieht die Durchführung der 

ährungsreform bedroht; die Erhöhung der Gütertarife wird 
befürchtet, die bestehende Organisation des Staatsbahnbe- 
triebes wird nicht als zweckentsprechend für einen so grossen 
Komplex von Bahnen beurtheilt — alle diese und noch andere 
Bedenken werden trotz der diesbezüglichen beruhigenden Er- 
klärungen des Handelsministers geltend gemacht. Derselbe 
wird wohl nach der Wiedereröffnung des Reichsrathes Gelegen- 
heit finden, dieselben zu zerstreuen, worüber wir dann aus- 
führlich berichten werden. 


verantwortlich gemacht 


Staatskosten hergestellt werden. Die in Betracht kommenden 
Linien sind die folgenden: 


| Jährliche, 
| Anlage- | HDSEN- | Staats- 
Ge- 5 arantie|, . 
Linien sammt- kosten ® es | beitrag 
länge Staates | 
Em Millionen Gulden 
1. Marienbad - Karlsbad 55,0 5,350 0,172 = 
2. Schönwehr-Elbogen 15,0 1,672 0,051 
3. Wodnian-Moldauthein 22,0 0,950 0,028 
4. Cercan-Kolin (Abzwei- 
gung Rattay-Kacow) 80,6 4,145 — 0,300 
5. Strakonitz-Breznitz 49,2 2,012 | 0,200 
6. Neuhof-Weseritz 24,3 1,158 0,130 
7. Absdorf-Stockerau. 17,0 0,780 _ 0,040 
8. Wr. - Neustadt - Puch- | 
berg (Schneebergb.) .| 35,0 1,610 | _ 0,200 
9. St. Pölten-Kirchberg | 29,0 PL7008 0,200 
10. Zell am See-Krimml . 53,2 1,750 — 0,320 
11: Trzebinie-Skawce . 49,5 2,410 — 0,420 
12. Pila-Jaworzno . . . 20,9 0,672 0,116 
13. Chabowka-Zakopane . 47,0 1,353 0,235 
14. Borki wielki - Grzy-| | | 
ou low VE O0, 0870, u, le 
15. Kolomea - Zaleszcezyki 64,6 2,465 | — 0,425 
16. Beraun-Duschnik 15,0 1,950 — 1,835 
608,3 0,251 4,631 


30,317 | 
Von diesen Bahnen sind die Linien St. Pölten-Kirchberg, 
Zell am See-Krimmel und Chabowka-Zakopane schmalspurig, 
die übrigen, normalspurig auszubauen. Die Linien Marienbad- 
Karlsbad, Schönwehr-Elbogen und Beraun-Duschnik sind als 
Hauptbahnen zweiten Ranges, die sonstigen Linien als Lokal- 
bahnen Pro Von den mit Staatshilfe zu erbauenden 
Bahnen entfallen 7 auf Böhmen, 5 auf Galizien, 3 auf Nieder- 
österreich und eine auf Salzburg. Ausserdem sollen auf Grund 
der zwischen der Regierung und den betreffenden Landesver- 
tretungen abgeschlossenen Vereinbarungen 7 Eisenbahnen in 


einer Länge von 130,5 km und mit einem Anlagekapital von 
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8,6 Millionen Gulden ohne staatliche Beihilfe erbaut werden, 
und zwar 5 Bahnen mit einem Kapital von 6,6 Millionen Gulden 
in Böhmen und 2 Bahnen mit einem Kapital von 2 Millionen 
Gulden in Galizien. Im ganzen werden ‘demnach diesmal 
23 Lokalbahnen in einer Gesammtlänge von 818,8 km und mit 
einem Anlagekapital von 39,58 Millionen Gulden sichergestellt. 
Sämmtliche Bahnen sollen, soweit nicht anderweitige Verein- 
barungen mit den betreffenden Landesausschüssen getroffen 
werden, vom Staate für Rechnung der Konzessionäre betrieben 
werden. Die Konzessionsdauer beträgt 90 Jahre. Die Bahnen 
sind binnen 2 bis 2l/g Jahren vom Tage der Konzessions- 
ertheilung zu vollenden und dem öffentlichen Verkehre zu 
übergeben. 

Für die in obiger Tabelle unter 1 bis 3 aufgeführten 
Linien garantirt die Regierung für 76 Jahre die 4% Verzinsung 
und Tilgung eines bei der Böhmischen Landesbank aufzu- 
nehmenden Anlehens von 5,9 Millionen Gulden unter der Be- 
dingung, dass das Königreich Böhmen und die Interessenten 
den Rest des Anlagekapitals mit 2,1 Millionen Gulden in 
Stammaktien übernehmen. Die Linie Beraun-Duschnik soll 
mit einem Gesammt-Kostenaufwande von 1,95 Millionen Gulden 
auf: Staatskosten hergestellt werden unter der Voraussetzung, 
dass das Land und die Interessenten einen Beitrag von 115 000 
Gulden & fonds perdu leisten. Die Regierung beabsichtigt, 
dem bei der Verstaatlichung der Böhmischen Westbahn ge- 
bildeten Investitionsfonds für diesen Bahnbau einen Nominal- 
betrag von 1872 Millionen Gulden zu entnehmen. 
übrigen 12 Bahnen erfolgt die Betheiligung durch Uebernahme 
von Stammaktien in den angegebenen Beträgen ; auch hier ist 
es eine Bedingung, dass der Rest des Anlagekapitals durch 
die Länder, Bezirke, Gemeinden und übrigen Interessenten 
voll aufgebracht wird. 

Die Regierung begehrt die Ermächtigung, zur Bedeckung 
des Erfordernisses für die Einzahlung auf die Stammaktien 
bei der Böhmischen oder Galizischen Landesbank oder anderen 
Finanzinstituten Darlehen aufzunehmen. Im ganzen erwächst 
dem Staatsschatze aus der geplanten finanziellen Betheiligung 
eine nominelle Jahreslast von 445.000 fl.; die Regierung nimmt 
aber an, dass mit Rücksicht auf die zu gewärtigenden Erträg- 
nisse der projektirten Bahnlinien selbst in der ersten Betriebs- 
periode nur eine effektive Jahreslast von rund 78000 fl. er- 
forderlich sein wird, welche überdies durch die zu gewär- 
tigenden Ersparnisse für einzelne staatliche Verwaltungszweige, 
wie insbesondere den Staatseisenbahnbetrieb eine nicht unbe- 
deutende Herabminderung erfahren dürfte. 


Eisenbahn Brod-Zenica. 


Dem Oesterreichischen sowohl als auch dem Ungarischen 
Abgeordnetenhause ist regierungsseitig eine Vorlage zuge- 
gangen, welche die Uebergabe der Eisenbahn Brod-Zenica 
nebst Verbindungsbahn in das Eigenthum Bosniens und der 
Herzegowina bezweckt. In der Vorlage sucht die Regierung 
die Ermächtigung nach, ihre Einwilligung geben zu dürfen, 
dass die aus dem Okkupationskredite gebaute Eisenbahnstrecke 
Brod-Zenica einschliesslich der Verbindungsbahn Slavonisch- 
Brod-Boschnisch-Brod in das Eigenthum der okkupirten Länder 
Bosnien und Herzegowina übergehe, wogegen diese Länder 
verpflichtet sein sollen, den für die gedachte Eisenbahnstrecke 
aus dem Okkupationskredite gemachten Aufwand von 8088 373 
Gulden zinsenfrei zurückzuzahlen. Diese Rückzahlung soll an 
die beiden Staatsgebiete der Monarchie nach dem für die ge- 
meinsamen Auslagen bestehenden Quotenschlüssel erfolgen. 


siErtheilung bezw. Verlängerung von Eisenbahn-Vorkonzes- 
sionen in Oesterreich. 

Das K. K. Handelsministerium hat folgende Bewilli- 
gungen zur Vornahme technischer Vorarbeiten ertheilt bezw. 
verlängert: 

a) dem Bergingenieur August Glowacki in Laibach für eine 
normalspurige Lokalbahn von einem geeigneten Punkte 
der Südbahn zwisehen den Stationen Laibach und 
Franzdorfnach Ober-Laibach; 

b) dem Ingenieur Oswald Ziwotski in Wien für eine normal- 
spurige Lokalbahn von der Station Wlaschim eventuell 
von der Station Jemnischt der in Ausführung begrif- 
fenen Lokalbahn Beneschau-Wlaschim nach der Station 
Sternberg der Flügelbahn Rataj-Kacow der projektirten 
Lokalbahn Kolin-Cercan ; 

c) der Bezirksvertretung in Böhmisch-Aicha für eine normal- 
spurige Lokalbahn von der Station Liebenau der Süd- 

orddeutschen Verbindungsbahn nach Böhmisch-Aicha, 
sämmtlich auf die Dauer von 6 Monaten. 


Stand der Eisenbahnbauten in Oesterreich Ende Februar d.J. 


Zu den mit Ende Januar d. J. in Bauausführung ge- 
standenen Eisenbahnen in der Ausdehnung von 143,43 km sind 
im Monat Februar d. J. durch den Baubeginn der Lokalbahn 
Göpfritz-Gross-Siegharts 8,71 km, ferner durch den 


Bei den | 


Baubeginn der Lokalbahn Natri - Netolitz- Stadt- 
Netolitz 13,74 km und durch den Baubeginn der Lokalbahn 
Postelberg-Laun 10,62 km zugewarhsen. Fertiggestellt 
und dem Betriebe übergeben wurde die Lokalbahn Welchaus 
Wickwitz-Giesshübl-Sauerbrunn mit 830 km. Es 
verblieben mit Schluss des Monats Februar 168,20 km Eisen- 
bahnen in Bauausführung, wovon 14,30 km auf Staatsbahnen, 
14,54 km auf private Hauptbahnen und 139,36 km auf Lokal- 
bahnen entfallen. Die Zahl der im Monat Februar d. J. beim 
Eisenbahnbau beschäftigt gewesenen Arbeiter betrug 2900 
gegen 1284 im Vormonate. 


Errichtung einer K.K. Eisenbahn-Betriebsdirektion in Olmütz. 


Durch Allerhöchste Entschliessung vom 13. März d., J. 
wurde die Errichtung einer Eisenbahn - Betriebsdirektion in 
Olmütz für das Mährisch-Schlesische Eisenbahnnetz der Staats- 
bahnen mit 1. April d. J. unter gleiehzeitiger Auflassung der 
bestehenden Verkehrsleitung in Mährisch-Schönberg genehmigt. 
Dieser Betriebsdirektion sind nachstehende Strecken unter- 
stellt: Sternberg -Grulich. Hohenstadt- Zöptau, Kriegsdorf- 
Römerstadt, Erbersdorf - Würbenthal, Olmütz - Cellechowitz, 
Hannsdorf-Ziegenhals, Olmütz-Jägerndorf, Troppau-Ziegenhals, 
Prossnitz-Triebitz sammt Seitenflügel. Zum Vorstand dieser 
Eisenbahn - Betriebsdirektion ist der Öberinspektor Karl 
Neudeck und zu dessen Stellvertreter der Inspektor Josef 
Tomasi ernannt worden. 

Die Beantwortung einer gegen die Errichtung dieser 
Betriebsdirektion bereits im ÖOesterreichischen Abgeordneten- 
hause eingebrachten Interpellation steht seitens des K. K. 
Handelsministers demnächst zu erwarten. 


Aktion der Ungarischen Regierung für Fiume. 

Der Ungarische Handelsminister v. Daniel hatte sich 
nach Fiume begeben zur Informirung über die dortigen Ver- 
kehrsverhältnisse. Auf die ihm seitens der Triester Kaufleute 
bei diesem Anlass vorgetragenen Klagen über die durch die 
Verkehrsstörungen erlittenen Schäden antwortete der Minister, 
dass ihm das Aufblühen Fiumes sehr am Herzen liege, und 
führte aus, dass dem Ungarischen Staat die diesjährigen Ver- 
kehrsstörungen auf den Ungarischen Staatsbahnen bereits 
2 Millionen gekostet hätten. Nichtsdestoweniger sollen die 
Bahneinschnitte bei Fiume auf vielen Punkten noch in 
diesem Jahre überwölbt werden und die Arbeiten raschestens 
beginnen. Die gewünschte Herstellung des Telephons mit 
Budapest und Triest werde erfolgen, sobald die Südbahn ver- 
staatlicht sein werde. Sogar die Legung doppelter Geleise 
bis Budapest sei beabsichtigt. 


Neue Eisenbahnverbindung Triest-Venedig.? 


Die Provinzialdeputation von Udine hat ein von der 
Societä Veneta ausgearbeitetes Projekt bezüglich des Ausbaues 
der Eisenbahnlinie 3% nGiorgio diNogaro bis zur Oester- 
reichischen Grenze zum Anschlusse an die Lokalbahn Mon- 
falcone-Cervignano angenommen. Durch den Ausbau 
dieser Linie wäre die kürzeste Bahnverbindung zwischen Triest 
und Venedig hergestellt. Die projektirte neue Linie ist 10 km 
lang, wovon 2,5 km auf Oesterreichischem Gebiete liegen. Auch 
die Theilstrecke Palmanuova-Mestre ist normalspurig, 


‘so dass ein Umbau dieser Strecke nicht nothwendig erscheint. 


!Die Konferenz des internationalen Tarifkomitees.' 


In Brüssel hat eine Konferenz des periodisch tagenden 
internationalen Tarifkomitees stattgefunden, welches eine der 
wichtigsten tarifarischen Maassnahmen zum Gegenstande der 
Berathung hatte. Es handelte sich hier um die Feststellung 
eines modus vivendi, die Vereinfachung des ge- 
meinschaftlichen Tariftheiles I durch Ver- 
schmelzung des Oesterreichisch-Ungarischen 
Theiles I mitjenem der Deutschen Bahnen her- 
beizuführen. Von den wichtigeren Punkten seien die fol- 
genden erwähnt: 

Es war in der letzten Konferenz nämlich beschlossen 
worden, eine Tarifkommission zusammentreten zu lassen, 
welche die Aufgabe hatte, zu prüfen, ob eine Uebereinstim- 
mung der beiden Tarife überhaupt erreichbar sei, da man aber 
dieser Kommission hierzu bestimmte Direktiven nicht gegeben 
hatte, war dieselbe nicht in der Lage, dem Komitee Be Arad 
ihrer Ausarbeitungen positive Anträge zu stellen, und hat sich 
dieselbe ihrer Aufgabe nur soweit es eben möglich war ent- 
ledigt. Fürs Erste lieferte sie eine detaillirte Zusammen- 
stellung sämmtlicher von einander abweichenden Tarifposi- 
tionen, als Anlage zum Protokoll, fürs Zweite präzisirte sie 
jene Gesichtspunkte, welche sie zur Erreichung ihres Zweckes 
als maassgebend betrachtete. In dieser Richtung hatte sich 
die Kommission mit einer grossen Anzahl wichtiger und 
prinzipieller Fragen an das internationale Tarifkomitee ge- 
wendet, welches nun die Aufgabe hatte, in dieser Konferenz 
positive Anträge an ihre respektiven Verwaltungen zu stellen. 
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Eine für die Unifizirung der beiden Tarife wichtige 
- Frage der Kommission war: „Ist es zulässig und opportun, 
für diejenigen Artikel, welche in Oesterreich - Ungarn als 
sperrig behandelt werden, in Deutschland aber als nicht 
sperrig gelten, die letztere Tarifirung zu beantragen?“ Die 
Tarifkommission plaidirte dafür, dass eine Uebereinstimmung 
der beiderseitigen Tarife nur in der Weise möglich sein dürfte, 
wenn Artikel, die nur in einem Gebiete als sperrig gelten, in 
Hinkunft in beiden Gebieten als nicht sperrig behandelt werden. 
Ob aber eine derartige, sehr weitgehende Deklassifizirung 
überhaupt durchführhar erscheint, müsste einer eingehenden 
Prüfung unterzogen werden, d. h. mit anderen Worten: „sie 
wird stark bezweifelt“. 

Eine weitere Frage, welche eigentlich gar nicht in 
die Kompetenz einer Tarifkommission gehört, da sie eine förm- 
liche Umwälzung des Tarifschemas involvirt, lautete: „Ist eine 
Normalnomenklatur zu vereinbaren, und auf welcher 
Grundlage?“ Die geschäftsführende Verwaltung schlug als 
Oesterreichische Verwaltung die Annahme der Oesterreichisch- 
Ungarischen Güterklassifikation als Normalnomenklatur vor. 
Hierüber entstand eine längere Debatte und die Delegirten 
der Deutschen Verwaltungen erklärten schliesslich, in einer 
Vorkonferenz eine positionsweise Prüfung der Artikel vorerst 
zuzulassen. Einen grossen Schwerpunkt legte man aber auf 
das Votum der Deutschen Tarifkommission, welche auf einem 
Beschluss des Bundesrathes beruht. Wie sich derselbe zu 
dieser Frage stellt, bleibt abzuwarten. Die weitere Verfol- 
gung dieser Sache soll einer Spezialkommission überwiesen 
werden. 


Telephonischer Verkehr mit Telephonabonnenten. 

Die Kaschau - Oderberger Bahn hat die Einführung ge- 
troffen, dass nach Ermessen der Direktion ihre Stationen, 
welche an ein dem allgemeinen Verkehre eröffnetes Telepbon- 
netz anschliessen, mit den dortselbst Güter zur Auf- und 
Abgabe bringenden Parteien, deren Geschäfts- oder Wohn- 
räume an ein öffentliches Telephonnetz angeschlossen sind, in 
telephonische Korrespondenz treten können. Jene Parteien, 
welche die telephonische Korrespondenz mit Stationen an- 
streben, haben sich gewissen Bedingungen zu unterwerfen und 
ihre Ansuchen bei den betreffenden Sianen einzubringen. Die 
von denselben auf dringende Fälle zu beschränkenden Auskünfte 
dürfen nur an aus dem Frachtvertrage berechtigte Personen 
ertheilt werden. In der Regel werden nur solche Mittheilungen 
gemacht, welche auch im mündlichen Verkehr zulässig sind; 
dagegen sind Aufträge und Auskünfte weder entgegen zu 
nehmen, noch zu ertheilen, welche eine Verpflichtung der einen 
oder der anderen Seite herbeiführen. 


Generalversammiung der Gmundener Elektrizitäts-Aktien- 
gesellschaft. 


Auf Grund der Konzessionsurkunde für die Lokalbahn 
mit elektrischem Betriebe von der Station Gmunden der Salz- 
kammergutbahn in die Stadt Gmunden, vom 13. Juni 189, 
„R.-G.-Bl.“ Nr. 152, bildete sich am 22. Januar d. J. eine Ge- 
sellschaft unter der Firma: „Gmundener Elektrizitäts-Aktien- 
gesellschaft,“ welche sich nach dem Vorhandensein aller ge- 
setzlichen Voraussetzungen als konstituirt erklärte. Die Ver- 
sammlung beschloss, die Erhöhung des Aktienkapitals um 
den Maximalbetrag von 250000 Kr. behufs Vergrösserung des 

esellschaftlichen Unternehmens, sowie eine Aenderung der 
BE hafssatatuten, 


Generalversammlung der Salzkammergut-Lokalbahn. 

Dem Geschäftsberichte zufolge hatte diese Gesellschaft 
im verflossenen Jahre eine Bruttoeinnahme von 296 992 fl. er- 
zielt; die Ausgaben betrugen 119685 fl., sodass ein Reingewinn 


von 173 107 fl. (gegen 120099 fl. im Vorjahre) resultirt. In der 
am 9. März d. J. stattgehabten Generalversammlung wurde 


beschlossen, den Julikupon der Prioritätsaktien mit 4,33 % 
(gegen 3 % im Vorjahre) einzulösen und den Rest von 163 fl. 
auf neue Rechnung vorzutragen. Die Gesellschaft hat die Er- 
mächtigung der Regierung zur Erhöhung des Kapitals durch 
Emission von 1 Million Gulden Nominale 5 2 Prioritätsaktien 
erhalten. Durch die Ausgabe dieser Aktien soll die Konto- 
Korrentschuld von 852232 fl. gedeckt werden. Das Gesell- 
schaftskapital wird nach Durchführung dieser Emission aus 
4,8 Millionen Gulden Stammaktien und 1,6 Millionen Gulden 
Prioritätsaktien bestehen. 


Generalversammlung der Lokalbahn Haraszti-Räczkeve 
am 21. März d. J. 


Der Bericht über die Ergebnisse des Jahres 1894 dieser 
als Re . der Lokalbahn Budapest-Soroksär-Haraszti im 
Bereiche der Insel Osepel erbauten Lokalbahnlinie konstatirt 
eine rege Thätigkeit der Direktion. Es wurde eine Ermässi- 
gung der Personen- und Frachttarife eingeführt, in Räcskeve 
wurden umfangreiche Getreidemagazine erbaut und an Ge- 


| Schweinefleisch und enthäutete Kaninchen, 


treidefirmen verpachtet, sowie der Beschluss gefasst, die Linie 
innerhalb 2 Jahren von Räczkevebis Duna-Pataj aus- 
zubauen. Von dem reinen Betriebsüberschuss von 11809 1l., zu- 
züglich des vorjährigen Gewinnvortrages, zusammen 17613 fl., 
wurde beschlossen, 16913 fl. zur Bezahlung der Darlehenszinsen 
und die restlichen 700 fl. zur Einlösung von Prioritätsaktien 
zu verwenden. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 

Die im Eingang der heutigen Korrespondenz aus Oester- 
reich-Ungarn S. 265 d. Ztg. erwähnte Beantwortung der Inter- 
pellation seitens des K. K. Handelsministers in der Plenar- 
sitzung des Hauses der Öesterreichischen Abgeordneten, be- 
treffend das Emporschnellen der Aktien der sogen. Verstaat- 
lichungsbahnen, ist nicht ohne Einfluss auf einen Theil der 
Spekulanten geblieben, und daraus erklärt sich das Schwanken 
in den Kursen der Bahnaktien. Von denen der Verstaat- 
lichungsbahnen erhöhten sich Nordwestbahn (302,75) Elbethal- 
bahn (305,755) und Südnorddeutsche Verbindungsbahn (9222,50); 
dagegen blieben zum Wochenschlusse die der Staatsbahn (444) 
und Südbahn (111,25) etwas matter; letztere deshalb, weil die 
Verhandlungen mit Ungarn noch Schwierigkeiten befürchten 
lassen. Die nach der ministeriellen Erklärung vorläufig von 
der Verstaatlichung ausgenommene Nordbahn (3667,50) und 
Buschtöhrader Bahn (Lit. A. 1488 und. Lit. B. 582). stiegen nicht 
unbedeutend; letztere wurde für Berliner, Rechnung gekauft. 
Als der nicht allzu fernen Verstaatlichung anheimfallend 
wurden gerüchtweise Kaschau-Oderberger Bahn (203) und Graz- 
Köflacher Eisenbahn (291,50) bezeichnet; diese ist, nebenbei be- 
merkt, die einzige Bahn in Oesterreich, deren Konzessions- 
urkunde keinerlei Bestimmungen betreffs der eventuellen Ver- 
staatlichung enthält. Sonst stiegen die Aktien der Böhmischen 
Westbahn (419) und der Lemberg-Czernowitzer Bahn (337); da- 
gegen wichen die Aktien der Aussig-Teplitzer Bahn (1815), 
Böhmischen Nordbahn (301) und Ungarisch-Galizischen Eisen- 
bahn (210). Von Prioritäten waren die 3% der Südbahn im Vor- 
dergrunde. 


Aus Belgien. 


Abfertigungsbefugnisse der Stadtbüreaus bei den Staats- 
bahnen. 


Vom 1. März d. J. ab sind die Abfertigungsbefugnisse 
der Stadtbüreaus (bureaux interieurs des villes) bei den Staats- 
bahnen folgendermaassen festgesetzt: 

Diese Büreaus sind nur verpflichtet, die Sendungen der 
Tarife Nr. 1, 2 und 4 und zwar nur solche Frachtstücke anzu- 
nehmen, deren Gewicht 200 kg nicht überschreitet. Ausge- 
nommen hiervon sind die Büraaus in Alost (Central), Brüssel 
(Chartreux), Brüssel (St. Gilles), Gent (Central), Lüttich 
(Sirene) und Schaerbeek (Central), die auch Sendungen des 
Tarifs Nr. 3 bis zur Höhe von 1500 kg für die Sendung und 
von 200 kg für das Frachtstück annehmen können. 


In den Stadtbüreaus werden nicht angenommen: 
1. Sprengstoffe im allgemeinen, ausgenommen Sicherheits- 
munition; 2. gefährliche Güter. Ebenso verhält es sich mit 


Frachtstücken, die gewisse schnellem Verderben ausgesetzte 
Waaren enthalten, nämlich frische Butter mit Ausschluss von 
Margarine, Sahne und Sahnenkäse, frisches Obst, Wildpret, 
Roheis, frische Milch, frisches Gemüse, Hefen, frisches Brot, 
leere Milchbehälter, frisches Fleisch jeder Art einschliesslich 
geschlachtetes 


| Geflügel, wenn diese Waaren zur Beförderung mit Personen- 


zügen zu den Sätzen und Bedingungen des Tarifs Nr. 2 aufge- 
geben werden sollen; ferner frische Fische im allgemeinen 
(Süss- und Seewasserfische). 


Der Staatseisenbahn-Haushalt für 1895. 


Ende Januar d. J. ist der vom ÜOentral- Haushaltsaus- 
schuss erstattete Bericht über den Haushalt der Eisenbahnen, 
Posten und Telegraphen für 1895 vertheilt worden. Er schliesst 
mit einer Vermehrung von 3113817 Frcs. gegenüber dem Vor- 
jahre ab; ein Theil dieser Vermehrung ist zur Verbesserung 

er Anstellungsbedingungen für die Beamten des ausführenden 
Dienstes, sowie zur Beschränkung der Höchstleistungen der 
Zugbediensteten, die eine tägliche Ruhezeit von 12 Stunden 
mit genügender Mittagspause erhalten sollen, bestimmt. 

Der Centralausschuss beschäftigte sich dann mit dem 
Umbau des Nordbahnhofes; nicht durch allmähliche und kost- 
spielige Einrichtungen könne die Frage gelöst werden, sondern 
nur eine vollständige und gründliche Umwandlung des Bahn- 
hofs und seiner Zugänge könne den vielfachen Interessen 
gerecht werden. Der Ausschuss empfiehlt dem Minister einen 
1893 von dem Ingenieur Somz&e veröffentlichten Entwurf, nach 
dem die Zugangswege für die verschiedenen Gruppen von 
Linien getrennt und unabhängig von einander sind, so dass 
die Gründe der Unfälle, sowie die Hemmnisse für den Zug- 
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verkehr wegfielen. Die Ausgaben würden sehr hoch sein, 
aber zum Theil ausgeglichen werden; denn die Betriebskosten 
würden sehr herabgedrückt werden können und die Unfall- 
gefahren mit allen ihren finanziellen Folgen fast vollständig 
wegfallen. 


Endlich beschäftigte sich der Ausschuss mit der Neu- 
ordnung der Personentarife. In Belgien stehen die kilometrischen 
Sätze der III., II. und I. Klasse im Verhältniss von 1:1.5:2; 
für Schnellzüge wird ein Zuschlag von 25 2 erhoben, für Rück- 
fahrten, deren Dauer je nach der Entfernung zwischen 1 und 
3 Tagen schwankt, eine en von 20 $ auf den doppelten 
Preis der einfachen Strecke bewilligt. Ferner gewähren die 
allgemeinen Zeitkartentarife, die Arbeiter- und Schülerkarten 
noch bedeutende Ermässigungen gegenüber den gewöhnlichen 
Sätzen. Drei Ansichten sind im Schosse des Ausschusses ver- 
treten: Nach der ersten sollen die Zuschläge für Schnellzüge, 
aber auch die Ermässigungen für Rückfahrkarten wegfallen; 
nach der zweiten soll die 1. Wagenklasse aufgehoben werden; 
nach der dritten, der sich die Mehrheit des Ausschusses zu- 
neigte, sollen die Tarife der I. Klasse erhöht werden. Der 
Ausschuss einigte sich indessen auf den Beschluss, dass diese 


i i A h Sach tändi eprüft | 
ee N eo Mamhalrınt 003. RA schlug fehl, weil er durch seine Urheber schlecht vertheidigt 


werden müsste. 


Eisenbahnen Tournai-Jurbise und Landen-Hasselt in 1894. 


Die „Societ& anonyme des chemins de fer de Tournai 
& Jurbise et de Landen & Hasselt‘“, deren Linien an die Staats- 
bahn bezw. Grosse Belgische Centralbahn verpachtet sind, 
hatte nach dem am 23. März d. J. erstatteten Geschäftsbericht 
eine Betriebseinnahme von 105868041 Frcs., hierzu kamen 
576,37 Fres. Uebertrag aus dem Vorjahre, 61 999,75 Fres. ausser- 
ordentliche Einnahmen und 9050,66 Frcs. Zinsen, so dass sich 
eine Gesammteinnahme von 1130307,19 Frcs. ergab. Davon 
entfielen 73 744,98 Frces. auf Verwaltungskosten, 70000 Fres. auf 
die Tilgung der Antheilscheine, 57 897,83 Fres. auf die Gewinn- 
betheiligung der Genussscheine, 375000 Fres. auf den Gewinn 
der Vorzugs-Antheilscheine und 552500 Frcs. auf den Gewinn 
der Stamm-Antheilscheine, während 1164,38 Frces. auf neue 
Rechnung vorgetragen wurden. Der Gewinn der Vorzugs- 
Antheilscheine betrug wie im Vorjahre 15 Fres. (je 7,50 Frcs. 
für das Halbjahr); der Gewinn der Stamm-Antheilscheine be- 
trug für das erste Halbjahr 12Fres., für das zweite 10,10 Fres., 
zusammen also 22,10 Frcs. gegen 19,20 Fres. im Vorjahre. Die 
Grosse Centralbahn hatte auf Grund der Erkenntnisse des 
Brüsseler Berufungsgerichts vom 31. Dezember 1892 und 2. De- 
zember 1893 an ausserordentlichen Nebengebühren der Linie 
Landen-Hasselt in der Zeit von 1867 bis 1893 an die Eigenthums- 
gesellschaft 101903,78 Frcs. zu zahlen; davon gingen indessen 
95 475,95 Fres. Gewinnantheile der betreifenden Aufsichtsbeamten 
und 14.428,08 Frcs. Gerichtskosten ab, so dass nur 61 999,75 Frcs, 
in die Rechnung eingestellt werden konnten. 


Zur Französischen Eisenbahngeschichte. 


Die jüngst erfolgte Auslegung der Verträge von 1833 
durch den Staatsrath hat der Zeitschrift „La voie ferr&e“ Ver- 
anlassung gegeben, einen Ueberblick über die Entwicklung der 
Französischen Eisenbahnen zu veröffentlichen, aus welcher wir 
folgendes entnehmen: 

Die erste grosse Verhandlung über das Eisenbahnwesen 
fand vor der Abgeordnetenkammer im Jahre 1838 statt. Wie 
war damals die Lage des Eisenbahnwesens? Unter der Restau- 


ration hatte man seit 1823 direkt und durch Königliche Ver- Brücken- und Strassenbau-Verwaltung zu geben. 


ordvung die Eisenbahn von Saint Etienne nach der Loire geordnete de Peyramont erkannte wohl die Fähigkeit der 


(18 km). als die Älteste von allen, konzessionirt. Dann kamen 
Saint Etienne-Lyon und Andrezieux-Roanne; nach der Juli- 
revolution wurden verschiedene nicht ausgeführte Konzessionen 
unternommen, darunter Montbrison-Montrond, deren Dauer auf 
99 Jahre festgesetzt wurde. In Wirklichkeit nimmt indessen 
das Eisenbahnwesen in Frankreich erst 1835 seinen Anfang, 


als Pereire mit der doppelten Konzession Paris-Saint Germain | 


und. Paris-Versailles aut der Bildfläche erschien. 


Die denkbar grösste Verschiedenheit herrschte damals in 
den Verträgen zwischen dem Staat und den bestehenden kleinen 
Gesellschaften, sowie in den den Kammern vorgelegten Plänen 
der Regierung für verschiedene in Aussicht genommene 
Linien; vorläufige Verträge, öffentliche Verdingungen, Zinsen- 
gewähr, direkte Konzessionen, Bau durch den Staat; alle Her- 
stellungsarten waren versucht oder vorgeschlagen. Die Re- 
gierung hätte am liebsten einen Theil der Linien selbst gebaut, 
aber sie sagte sich, dass dazu 180 Millionen erforderlich seien — 


eine Summe, die sie von der Kammer nicht zu verlangen wagte; | 


man begnügte sich also damit, kleine Konzessionen zu er- 


theilen. Das Ministerium Mole legte im Laufe der Tagung ı 
von 1838 einen allgemeinen, gut abgefassten Entwurf vor, doch | 
überstieg dessen Ausführung die Kräfte der furchtsamen und 


ı ziehen könne. 


ı der Bauausführung vor. 


im schlechten Gleichgewicht befindlichen Finanzverwaltung. 
Der Bau sollte ren dem Staat und dem Privatgewerbe 
getheilt werden; aber die Betriebsart war nicht angegeben. 
Das Ministerium legte Werth darauf, den Staat in den Vorder- 

rund zu schieben, damit er Herr über die Tarife im Innern 
leiben solle, um sie mit den im Auslande für fremde Bahnen 
angewandten in Einklang bringen zu können, Ein Ausschuss, 
dessen Berichterstatter der Abgeordnete Arago war, wurde 
von der Kammer eingesetzt, erklärte sich aber gegen den Ent- 
wurf und für die Ausführung der Bahnen Jurch das Privat- 
gewerbe. Dementsprechend lehnte die Kammer den Entwurf 
mit 196 gegen 9 Stimmen ab. 

Dennoch wäre der Gedanke der Regierung fähig gewesen, 
Früchte zu tragen. Der Bau der Eisenbahnlinien erschien da- 
mals wegen der grossen Kapitalmenge, die. erforderlich war, 
gefährlich, andererseits begriff man die politische und strate- 
gische Wichtigkeit des zu bauenden Netzes; der Regierungs- 
entwurf vertheilte demnach die Arbeit zwischen dem Staat 
und dem Privatgewerbe. Der Staat sollte den schwierigsten 
Theil bauen und, nachdem er so den Ansporn gegeben und 
Vertrauen zu dem neuen Gewerbe geschaffen hatte, das Privat- 
gewerbe aufrufen, dem der Rest überlassen blieb. Dieser Plan 


wurde; persönliche Mitbewerber stifteten Verwirrung und 
andererseits liess die Gegenpartei, die der Regierung neuen 
Wahleinfluss zu geben fürchtete, den Gesetzentwurf durch- 
fallen. Man kam stillschweigend überein, die Eisenbahnen dem 
Privatgewerbe zu überlassen. 

Daher wurden Ende 1838 mit langer Dauer die Linien 
Paris-le Hävre, Paris-Orleans, Lille-Dünkirchen, Strassburg- 
Basel konzessionirt; einige dieser Konzessionen wurden auf- 
gegeben und dann wieder übernommen. Zur Zeit der Vorlage 
des Gesetzes von 1842 waren die Linien Strassburg-Basel und 
Paris-Orleans mit einer 4 } Zinsengewähr und 99 jähriger Kon- 
zessionsdauer im Bau und Paris-Rouen von einer Englischen 
Gesellschaft in Angriff genommen Das Privatgewerbe hat 
vielfach herumgetappt, ehe es diese Linien unternahm; Kon- 
zessionsgesellschaften waren entmuthigt worden und hatten 
sich zurückgezogen. Als man daher auf den Gedanken, endlich 
ein grundlegendes Eisenbahngesetz abzufassen, zurückkam, 
dachte man daran, den Staat zur Stütze des ganzen Gebäudes 
zu machen. Der Grundgedanke ging dahin, dass der Staat 
auf seine Kosten alle Kunstbauten und den Bahnkörper her- 
stellen sollte. Alsdann sollten die Gesellschaften die Schienen 
legen, den Fahrpark beschaffen und den Betrieb führen. 

Die Verhaudlungen von 1842 waren dadurch merkwürdig, 
dass das Gewerbe und der Staat beständig gegenübergestellt 
wurden. Zunächst bezweifelten diejenigen, welche den Re- 
gierungsentwurf angriffen, dass die Departements und die Ge- 
meinden jemals ihren Antheil würden bezahlen können, und 
wenn ihn auch der Staat vorstrecken würde, so müsste man 
doch bedenken, dass einige Departements bereits 73 Cts. Zu- 
schlag erhöben. Man schätzte den auf sie entfallenden Antheil 
auf 16000 Fres. für ı km und, da einige Departements für 100 km 
herangezogen werden müssten, so hätten sie die ungeheure 
Summe von 1 600 000Fres. zu zahlen gehabt. Von der 475 Millionen 
betragenden Gesammtausgabe nahm man an, dass 50 Millionen 
auf die Departements und Gemeinden entfallen würden — eine 
Summe, die der Staat wohl vorstrecken, aber nicht wieder ein- 
Die Gegenpartei entfaltete auch eine grosse 
Lebhaftigkeit in den Angriffen gegen die Körperschaft der 
Brücken und Strassen, die zunächst beseitigt werden müsse. 


ı Niemals — erklärte der Abgeordnete Paixhans — werden sich 


die Gesellschaften dazu verstehen, sich unter die Hand der 
Der Ab- 


Staatsingenieure, Kunstbauten herzustellen, an, aber er sprach 
ihnen jede Fähigkeit, die Handelsverwicklungen zu lösen, ab. 
Man sollte gewisse örtliche Körperschaften, wie die General- 
räthe. die Handelskammern, die Gemeinderäthe, die Seehäfen 
behufs Gewinnung genauer Angaben über die Handels- und 
gewerblichen Erzeugnisse und ihren Verkehr befragen. 

Man warf schon damals dem Staate die Langsamkeit in 
Der Staat verlangte für den Bau von 
800 Meilen (lieues) 10 Jahre; nicht 20 Meilen wird er — er- 


ı klärte der Abgeordnete de Beaumont — von der Brücken- und 
ı Strassenbau-Verwaltung fertigstellen lassen. In 2 Jahren habe 


man die Bahn von Montpellier nach Nimes kaum begonnen, 
während die Linie Orle&ans-Paris ohne jeden Staatsvorschuss 


‚ nur mit einer 3 % Zinsengewähr vollendet ist; die Bahn Paris- 


Rouen wird. ohne jeden Staatsvorschuss regelmässig gebaut. 
Der Bau der Bahnen durch das Privatgewerbe fand wie 1838 
einen beredten Vertheidiger in der Person des Abgeordneten 
Cordier. Nach ihm würde die bekannte Langsamkeit des 
Staates durch Verzögerung der Betriebseröffnung Zinsverluste 
verursachen, weil das zum Bau verwendete Kapital unfruchtbar 
daliege. Nach ihm hätten die Gesellschaften einen demokrati- 
schen Grundzug, denn sie könnten jungen Leuten ohne Ver- 
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"mögen und ohne klassischen Unterricht alle grossen Zukunfts- 
-  thore öffnen; Stephenson und Watt seien ursprünglich Hand- 
werker gewesen. Da der Staat ein Interesse an der Herstellung 
der Bahnen hätte, müsste er Beihilfen im grossen leisten; er 
hätte dem Privatgewerbe jährlich 32 Millionen während 
12 Jahren, oder aber jährlich 24 Millionen während 12 Jahren 
nebst, einer Zinsengewähr auf die gleiche Zeit zu bewilligen, 
die Konzession nebst einem als Gewähr dienenden Bedingniss- 
heft sollte auf ewig ertheilt werden. So wären Heinrich IV,, 
Sally, Colbert in der Kanalangelegenheit vorgegangen. Der 
Vorschlag von Cordier wurde indessen von der Kammer nicht 
angenommen. 

Gleichwohl waren viele überzeugt, dass sich bei Ver- 
sprechung "von Beihilfen zahlungsfähige Gesellschaften in 
grosser Anzahl einfinden würden. Der Abgeordnete Bineau 
erinnerte daran, dass in Belgien die Gesellschaften mit einem 
Anlagekapital..von 56 Millionen 330 km Eisenbahnen gebaut 
hätten, die 2338000 Frcs., also mehr als 4 % des verwendeten 
Iapitals, Ertrag abwürfen. In England hatte man bereits ein 
zusammenhängendes Netz von 2828 km, dessen Ertrag zwischen 
4,5 und 15 %2 schwankte. In Belgien, wo das Gelände ziemlich 
eben war, hatte man 1 km eingeleisige Bahn für 188000 Fres., 
1 km zweigeleisige‘Bahn für 205000 Fres. gebaut; in Frank- 
reich sprach man dagegen von 300000 Fres.. Nach Bineau 
sollte der Staat die Gesellschaften in finanzieller Hinsicht 
durch eine 3 $ Zinsengewähr sicherstellen, wodurch die Kapi- 
talien in Menge zufliessen würden. Es erschien also bereits 
die Einrichtung des Kaiserreichs auf der Bildfläche, aber noch 
nicht die Zusammenballung zu ungeheuren Netzen. 

Der Abgeordnete Fould erklärte sich vollständiger über 
die Zinsengewähr. Nach ihm sollte man die Linien den Gesell- 
schaften auf 56 Jahre konzessioniren, so dass der Staat im 
Jahre 1898 in das Eigenthum der Bahnen getreten wäre; den 
Gesellschaften sollten 4 2 Zinsen und 0,5 $ Tilgung gewähr- 
leistet werden und der Staat nach Ablauf der Konzession und 
nach Rückzahlung seines Vorschusses kostenlos die Bahn er- 
. halten. ı Milliarde würde erforderlich sein, die an Zinsen 
40 Millionen und an Tilgung 5 Millionen, also zusammen 
45 Millionen jährlich beanspruchen würde; die Bahnen würden 
wohl 2,25 % selbst einbringen, so dass der Staat nur für den 
Rest aufzukommen hätte. Wenn die Bank oder eine andere 
Anstalt zur Darleihung auf die Gewähr des Staates hin er- 
mächtigt würde, würden die Mittel niemals fehlen. 

Die Einrichtung der Zinsengewähr wurde zuerst durch 
den legitimistischen Abgeordneten Berryer klargestellt, wobei 
er nicht er nicht einen der Fehler verheimlichte. Wenn man 
— sagte er — die Zinsengewähr - Rechnung wird aufstellen 
müssen, wird man sich gegenüber unentwirrbaren Schwierig- 
keiten, welche die Gesellschaften bereiten, befinden und nicht 
leicht einen Ausweg finden. Im Laufe dieser Verhandlungen 
zeichnete sich das Teer der Schwarzseher scharf von dem 
der kühnen Leute ab. Die ersteren behaupteten, dass man 
niemals Gesellschaften finden würde, die waghalsig genug 
seien, um das Netz zu übernehmen. Im Jahre 1838 habe man 
von einer Ausgabe von 8 bis 900000 Frces. für die Meile (lieue) 
gesprochen; heute nenne man 1100000 Frcs., morgen würden 
es 1500000 Frcs. sein. Die kühnen Leute wiesen dagegen auf 
die grossen Gewinne der ersten Englischen Bahnen hin. 

Indessen musste man zu einer Abstimmung kommen. 
Man musste zwischen dem Vorschlag der Regierung, die den 
Bau dem Staate, den Betrieb den Gesellschaften übertragen 
wollte, und dem Vorschlage derjenigen, die alles dem Privat- 
gewerbe überlassen wollten, eine Wahl treffen. In letzter 
Stunde trat eine plötzliche Wendung in den Regierungskreisen 
ein; das Ministerium erklärte, dass es beide Vorschläge an- 
nehmbar finde. Es erfolgte -ein sehr heftiger Einspruch des 
Regierungsvertreters de Lamartine, der in klarer Rede für die 
Unabänderlichkeit des Regierungsentwurfs eingetreten war 
und damals noch nicht den Dichter ahnen liess. 

Man besass endlich ein grundlegendes Eisenbahngesetz, 
aber 2 Jahre vergingen, ohne dasssich Kapitalisten fanden, die 
kühn genug waren, das Abenteuer zu versuchen. Wahrschein- 
‚lich war es die Veröffentlichung eines Berichtes von Robert 
Stephenson, der von der London-Dover Eisenbahngesellschaft 
mit Prüfung der Linie Paris-Belgische Grenze betraut war, 
welcher den Geldleuten die Augen öffnete und die Bildung 
einer grossen Anzahl von Gesellschaften herbeiführte. 
Staat übernahm den Bau der Bahnen Orl&ans-Bordeaux, Tours- 
Nantes, des Centrums und Paris-Strassburg. Der Betrieb 
wurde Gesellschaften für einen Zeitraum von 97 bis 43 Jahren 
konzessionirt. Eine neue Reihe von Konzessionen wurde in 
Uebereinstimmung mit dem Vorschlage, der alles dem Privat- 
gewerbe überlassen wollte, ertheilt; letzteres übernahm den 
Bau und zahlte an den Staat seine Ausgaben zurück; unter 
diesen Bedingungen wurden die Konzessionen Paris-Belgische 
Grenze, Creil-Saint Quentin, Avignon-Marseille und Bordeaux- 
Cette ertheilt. Die geringste Dauer war 24 Jahre und betraf 
Creil-Saint Quentin; die längste war 60 Jahre und betraf 
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Bordeaux-Cette. Schon die Benennung der Konzessionen zeigt 
einen wirklichen Fehler, nämlich die Zerstückelung der Haupt- 
verkehrslinien, die einer einzigen Gesellschaft hätten gehören 
müssen. Nicht ohne Erstaunen sieht man, dass es zwischen 
Paris und Marseille die Gesellschaften Paris - Lyon, Lyon- 
Avignon und Avignon-Marseille gab. 

Im Laufe der Erörterungen, die von 1838 bis 1842 statt- 
fanden, hatten Leute, die furchtsam erschienen, erklärt, dass 
man das Börsenspiel fürchten müsse. Sicherlich wurden zu 
viele Geschäfte zugleich begonnen ; Frankreich hatte das Risen- 
bahnfieber, wie man später in den Vereinigten Staaten das 
Goldfieber oder das Petroleumfieber sah. Zahlreiche Gesell- 
schaften, die meistens keine Konzession erhalten sollten, kamen 
auf den Gedanken, Versprechen von Antheilscheinen auszu- 
seben. Es gab eine wirkliche Stockung, die Zusammenbrüche 
herbeiführte und den Geldmarkt ermüdete: im folgenden Jahre 
kam die Getreidenoth und die schon hart geprüfte Geschäfts- 
welt konnte sie nicht ohne Schaden ertragen. Alles das be- 
reitete den Zusammenbruch von Handel und Gewerbe im Jahre 
1848 vor. Die Konzessionsinhaber von Lyon - Avignon und 
Bordeaux-Cette hatten sich schon zurückgezogen, ohne nur den 
Bau begonnen zu haben. Endlich brach die Februarrevolution 
in dem Augenblick aus, als die grosse Unternehmung des 
Französischen Netzes, das jung, schwach und ohne Erfahrung 
war, vor allem Ruhe und Zeit zum Gelingen brauchte. Man 
trat in eine Uebergangszeit des Eisenbahnwesens ein; der 
wunderliche Plan, mit den Wohlthaten der Privatthätig- 
keit die Forderungen des Monopols zu vereinigen, führte zu 
verschiedenen Verträgen, von denen die letzten diejenigen von 
1883 waren. Kr. 


Bücherschau. 


Eisenbahnrrechtliche Entscheidungen und Abhandlungen. 
Zeitschrift für Kisen!'ahnrecht. Herausgegeben von Dr. jur. 
Georg Eger, Kegierungsrath. XI. Band, 3. Heft. ehren 
April 1895. J. U. Kern’s Verlag (Max Müller). 

Das dritte Hett der bereits in Nr. 24 Seite 213 d. Ztg. 
besprochenen neuen Zeitschrift liegt nunmehr vor, die viel- 
fache Beschickung desselben beweist, dass diese Zeitschrift 
sich schon grosser Beliebtheit erfreut. 

Von den 52 Entscheidungen höchster Gerichtshöfe seien 
eine solche des Deutschen Reichsversicherungsamtes vom 
12. Dezember 1893 hervorgehoben, welche die Pflicht zur Ope- 
rationsduldung als Bedingung des Invaliditätsanspruchs ver- 
neint, und ein Urtheil des Deutschen Reichsgerichts vom 
1l. Juni 1894, wonach ein Betrug auch dann als vorliegend zu 
erachten ist, wenn ein Fahrgast zwecks nochmaliger Benutzung 
seiner Fahrkarte im Einverständnisse mit dem Schaffner deren 
Entwerthung verhindert. 

Die besondere Haftpflicht der Eisenbahnen für die Post- 
wagen bezw. die der Post zugetheilten Wagenabtheilungen auf 
Grund der Art,2und 5 des Eisenbahn-Postgesetzes vom 20. De- 
zember 1875 hat Finanzrath Dr. Schelcher in, Dresden einer 
eingehenden Erörterung unterzogen, in der er zu dem Schlusse 
kommt, dass der Transport der Postsachen durch die Eisen- 
bahn nicht ale Frachtgeschäft, die Uebernahme desselben nicht 
als Frachtvertrag, sondern als Befolgung eines Gesetzbefehles 
zu betrachten sei. Schelcher hat hiermit die in der Litteratur 
durchgehends vertretene Ansicht — einziger Gegner ist Thöl — 
in geistreicher Weise begründet. 

Die sonderrechtliche Stellung des Centralamtes für den 
internationalen Eisenbahntransport, sowie dessen staatsrecht- 
liche Verwaltungs- und gerichtliche Machtbefugnisse hat 
Rechtsanwalt Dr. Fuld in Mainz in übersichtlicher Weise be- 
handelt. 

$ 15 des Internationalen Uebereinkommens bestimmt im 
Absatz 6 Satz 1, dass die nachträgliche Verfügung des Ab- 
senders schriftlich und von ihm unterzeichnet in bestimmter 
Form zu erfolgen habe. Im zweiten Satze wird die Wieder- 
holung dieser Erklärung auf dem Frachbriefduplikate vor- 
gesehen. Absatz 7 spricht die Nichtigkeit der Verfügung bei 
Formverletzung aus. Die herrschende Ansicht nimmt diese 
Nichtigkeit nicht allein bei Verletzung des Satzes 1 an, sondern 
auch bei derjenigen des zweiten Satzes, macht also die wort- 
getreue Wiederholung der Formel auf dem Duplikat zur Be- 
dingung. Hiergegen wendet sich in längerer Auseinander- 
setzung Dr. Schwab in Wien, der eine solche Auslegung als 
eine die Rechte der Betheiligten durch übermässigen Forma- 
lismus zwecklos beschränkende, auch vom Gesetzgeber nicht 
gewollte ansieht; er bezieht Absatz 7 lediglich auf den ersten 
Satz des Absatz 6. 

An eine Abhandlung des Amtsrichters Coermann in 
Bolchen (Lothringen) über „Die Strassenbahnen und die 
Deutsche Reichsgesetzgebung“ schliesst sich eine solche des 
Geheimen Regierungsraths Bering in Hannover über die 
Planfeststellung im Preussischen Enteignungsverfahren, ein 


m — 


‚Beitrag, zur Umgestaltung des wegen seiner Schwerfälligkeit | 3. November 1838. 


änderungsbedürftigen Enteignungsrechts. 

ve ,Die.»inianderen Staaten (z. B. der Schweiz) längst ge- 
regelte-Pfändung und Zwangsvollstreckung gegen Eisenbahnen 
ist. wiederholt in Deutschland zum Inhalte von Gesetzentwürfen 
gemacht, welche zum Theil dem Reichstage, zum Theil den 
Preussischen gesetzgebenden Körperschaften vorgelegen haben. 
‚Abgesehen .von dem Kleinbahnengesetze 
Preussische Quelle dieses Rechtes der $ 21 des Gesetzes vom 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


HELFE 2 

4» Verkehrswiederaufnahme. 

» Diedurch Bekanntmachung vom2.d.Mts. 
als: gesperrt gemeldete Strecke Brom- 
berg-Schöngee ist seit 7. d. Mts. 
durch Herstellung einer Geleisverlegung 
wieder fahrbar. 

»ı.Bromberg, den 9. April 1895. (744) 
«sb «Königliche Eisenbahndirektion, 


anf 2. küterverkehr. 
«Am: 15. April 1895 treten im Süd-Ost- 
preussischen Verbande für den Verkehr 
mit den :Stationen Königsberg, Lyck, 
Pillau, ‚Grajewo und Prostken der Öst- 
preussischen Südbahn neue bezw. er- 
mässigte Frachtsätze in Kraft, welche 
bei diesen Stationen zu erfahren sind. 
Bromberg, den 31. März 1895. (745) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch - Sächsischer Verbands- 
Güterverkehr. Vom 1. Mai d. J. an 
werden die Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifes für Düngemittel, Zuckerrüben usw. 
auch für die Beförderung von Mergel 
von Heiligenstadt nach Bischofs- 
werda, Demitz, Dresden-Alt- 
städt, Dresden-Friedrichstadt, 
Dresden - Neustadt (Leipz. u. 
Schles Bhf), Pirna "URst- 
schappel, Radeberg, Wilzsch- 
kKausundZwickau i.Sachs., je- 
doch nur bei Sendungen an 
Glasfabriken (also nicht zu Dünge- 
zwecken) angewendet. 
"Die Frachtsätze für Mergel finden nur 
Anwendung bei Aufgabe von mindestens 
10000 kg mit einem Frachtbriefe auf 
einen Wagen, wobei der Frachtberech- 
nung indessen mindestens das 
Ladegewicht der gestellten 
Wagenzu@Grunde gelegt wird. 
" Dresden, am 5. April 1895. (746) 
Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

"als 'geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-Russischer Gütertarif, Theil 11. 
Mit Gültigkeit vom 19. April 1895/1. Mai 
1895 wird zum Deutsch-Russischen Güter- 
tarif, Theil II, vom 20. Dezember 1894/ 
1. Januar 1895 der I. Nachtrag heraus- 
gegeben. 

Er enthält bereits früher bekannt ge- 
machte Berichtigungen, ferner die in- 
folge der am 1. April d. J. eingeführten 
Neugestaltung der Preussischen Staats- 
eisenbahn - Verwaltung bedingten Ab- 
änderungen der Erläuterungen über die 
Bahnhofsverhältnisse etc. von Verbands- 
stationen und Berichtigungen in der 
Waarenklassifikation. Druckstücke des 
Tarifnachtrages sind auf den Verbands- 
stationen erhältlich. 

“ Bromberg, den 6. April 1895. (747) 

— Königliche Eisenbahndirektion, 
„als geschäftsführende Verwaltung, 
„Norddeutsch - Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Zu Theil II, Heft 5, erste 
Abtheilung, der Norddeutsch-Schweize- 
rischen Gütertarife — betreffend den 
Verkehr..der (alten) Direktionsbezirke 
Berlin, AIRBARDUER, Erfurt und Frank- 
furt. a . ‚mit  ÖOstschweizerischen 
Bahnen — tritt am 10. d. Mts. der 
3,. Nachtrag in Kraft. Neben Aende- 


ist die einzige 


rungen und Ergänzungen der Tarif- 
bestimmungen und einigen schon früher 
bekannt gemachten Tarifmaassnahmen 
enthält derselbe: 

1. Aufnahme der Preussischen Staats- 
bahnstationen Annaburg (Sachsen), 
Eutritzsch und Zerbst. 

2. Anderweite Frachtsätze für Gera 
(Reuss) Preussische Staatsbahn, Görlitz 
Preuss. Stsb., Kamenz i. Sachsen, Leipzig 
Eilenb.,, Magdeb. und Thür. Bhf., Plag- 
witz - Lindenau Preuss. Stsb., Zeitz 
Preuss. St:b. und Zittau Preuss. Stsb. 

3. Einführung eines Frachtsatzes des 
Spezialtarifs IIIb Weissenfels-Gisikon- 
Root. 

4. Neue (ermässigte) Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs Nr. 11 für rohe Kali- 
salze zum Düngen. 

5. Einen neuen Ausnahmetarif (Nr. 26) 
für Düngemittel, Feueranzünder, Futter- 
mittel, Oelsaaten, Salze (rohe Kalisalze 
und Kali- und Magnesiasalzfabrikate), 
Sämereien, Torfstreu usw. bei Aufliefe- 
rung als Frachtstückgut. 

6. Einen neuen Ausnahmetarif (Nr. 23) 
für Hohlglaswaaren, Steingut und Thon- 
waaren aller Art in Fässern und Kisten 
bei Auflieferung in Wagenladungen von 
5000 und 10000 kg. 

7. Ergänzung der (Deutschen) Kilo- 


metertabelle A und Erneuerung der 


(Schweizerischen) Kilometertabelle B. 

Soweit durch den Nachtrag Fracht- 
erhöhungen eingeführt werden, bleiben 
die bezüglichen bisherigen Taxen bis 
einschl. 9. Juli 1. J. in Geltung. Erhö- 
hungen treten in den oben unter Ziffer 2 
erwähnten Frachtsätzen ein. Ausserdem 
erhöhen sich theilweise die Schweize- 
rischen Tarifkilometer ab Waldshut in 
der Kilometertabelle B. 


Karlsruhe, am 8. April 1895. (748) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Generaldirektion 


der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Frankfurt a/M.-Oberhessischer Ver- 
kehr. Am 1. d. Mts. ist der Nach- 
trag VII zum Gütertarife für vorbe- 
zeichneten Verkehr eingeführt worden. 
Ueber dessen Inhalt ertheilen die Güter- 
abfertigungen Auskunft. 

Giessen, den 6. April 1895. (749) 

Gr. Direktion 
der Oberhessischen Eisenbahnen. 


Hannover - Oberhessischer Verkehr. 
Am 1. d. Mts. ist der Nachtrag VI zum 
Gütertarif für den vorbezeichneten Ver- 
kehr eingeführt worden. Nähere Aus- 
kunft über dessen Inhalt ertheilen die 
Güterabfertigungen. 

Giessen, den 6. April 1895. (750) 
Gr. Direktion 
der Oberhessischen Eisenbahnen. 


Gr. Badische Staatseisenbahnen. Zum 
Tarif für die Beförderung von Personen 
und Reisegepäck auf den Gr. Badischen 
Staatseisenbahnen und den unter Staats- 
verwaltung stehenden Badischen Pri- 
vatbahnen, Theil I, ist der Nachtrag IV 
— vom 1. Mai 1895 gültig — ausgegeben 
worden. 

Derselbe enthält eine Aenderung der 
Zusatzbestimmungen zur Verkehrsord- 


Die Erläuterung dieses Paragraphen in 
Verbindung mit dem neuesten Preussischen Entwurfe ist 
Gegenstand eines von Regierungsrath Schmöckel in Breslau 
gelieferten Beitrages. 

Die Litteraturübersicht ist durch die Sammlung der in 
den Fachschriften zerstreut sich findenden einschlägigen Ab- 
handlungen besonders werthvoll. 


Amtsrichter Coermann. 


nung, sowie Zusatzbestimmungen über 
die Ausgabe von Kilometerheften. 

Die in den Nachtrag aufgenommenen 
Zusatzbestimmungen zur Verkehrsord- 
nung sind gemäss den Vorschriften 
unter I2 genehmigt worden. 

Karlsruhe, den 5. April 1895. (751) 

Generaldirektion. 


Berlin - Hanseatischer Güterverkehr. 
Vom 15. April 1895 ab gelangen bei der 
Frachtberechnung nach dem Kalitarif 
und dem Düngekalktarif des Berlin- 
Hanseatischen Verbandes ermässigte 
Entfernungen für den Verkehr zwischen 
einzelnen Stationen der Kiel - Eckern- 
förde - Flensburger Eisenbahn einerseits 
und den Berliner Bahnhöfen und Ring- 
bahnstationen andererseits zur Anwen- 
dung. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güter-Abfertigungsstellen, sowie 


das Auskunftsbüreau hier, Bahnhot 
Alexanderplatz. 
Berlin, den 31. März 1895. (752MG) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 

Güterverkehr Bukowina - Galizien- 
Frankreich. (Betreffend die 
Anwendung der Kursdiffe- 
renzen.) Vom 1. Mai 189 an bis 
auf weiteres werden die Kursdiffe- 
renzen von den Frachtsätzen des vom 
1. Januar 1895 gültigen Ausnahmetarifes 
für die Beförderung bestimmter Artikel 
im Verkehre mit Paris zwischen Sta- 
tionen in Galizien und der Bukowina 
einerseits und Eger trs., Nürnberg trs. 
und Wien K.E.B. trs. anderseits in 
einfachem Betrage abgezogen. 

Wien, am 6. April 1895. (753) 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Güterverkehr Oesterreich - Ungarn- 
Siutfrankreich., Einführung eines 
direkten Frachtsatzes. für 
Holzzeugmasse etc von Jo- 
sefihütte nach Genf trs Mit 
Gültigkeit vom 1. Mai 1895 bis zur 
Durchführung im Tarifwege, längstens 
bis 31. Dezember 1895, wird für die Be- 
förderung von Holzzeugmasse, Holz- 
stoff, Holzzellstoff (Cellulose) nicht in 
Form von Pappendeckeln, bei Aufgabe 
von beziehungsweise Frachtzahlung für 
mindestens 10000 kg pro Frachtbrief 
und Wagen von Josefihütte nach Genf 
transit der Frachtsatz von 28,50 Fres. 
tür 1000 kg berechnet. 

Dieser Tarif findet jedoch nur Anwen- 
dung, wenn die Sendungen erwie- 
senermaassen nach Culoz und 
weiter oder Bourg und weiter befördert 
werden. 

Wien, am 8. April 1895. (754) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Norddeutscher Getreideverkehr mit 
Galizien und der Bukowina. Be- 
schränkung der Anwendbar- 
keit des Ausnahmetarifesfür 
den Verkehr mit Seehafen- 


(Zu Nr. 30. 1895. 


stationen transito seewärts. 
Ab 1. Juni l.J. findet der Ausnahme- 
tariffürden Verkehr mit See- 
hafenstationen transito see- 
wärts rücksichtlich der Bestimmungs- 
stationen Altona transit, Bremen 
(Hauptbahnhof und Freibezirk) transit, 
Bremerhaven (Freihafenbahnhof) 
transit, Geestemünde (Freihafen 
und Zollinlandsbahnhof) transit, Ham - 
burg B. transit, HarburgH. transit, 
Nordenham transit, Stettin Cen- 
tral-Güterbahnhof transit und Swine- 
münde transit unter Aufrechthaltung 
der für diesen Tarif geltenden allge- 
meinen und Kontrolvorschriften nur 
für den Artikel: „Bohnen geniess- 
bare,trockene“ Anwendung. 

Für die übrigen in diesem Tarife 
genannten Artikel treten die für die 
vorangeführten Bestimmungsstationen 
enthaltenen Frachtsätze mit 1. Juni 
1. J. ausser Kraft. 

Für den Verkehr nach Danzig und 
Neufahrwasser erleidet vorstehen- 
der Tarif keine Aenderung. 

Wien, am 6. April 1895. (755) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch - Ungarisch -Schweize- 
rischer Eisenbahnverband. Einfüh- 
rung von Frachtsätzen für 
Friesen aus Holz und Fries- 
brettchen. Die im Tarife, Theil IV, 
Heft 1 des Oesterr.- Ungar. - Schweizeri- 
schen Eisenbahnverbands vom’ 1. Juni 
1894 enthaltenen Frachtsätze für Holz 
der Serie II im Verkehre zwischen 
Oesterreichischen Stationen einerseits 
und Bregenz transit, Buchs transit, 
St. Margrethen transit bezw. Lindau 
transit, sowie Romanshorn, Basel, Schaff- 
hausen, Konstanz und Singen anderseits, 
gelten unter den gleichen Bedingungen 
ab 1. Mai 1895 auch für „Friesen 


aus Holz und Friesbrettchen %& 


(ausgenommen fertige Parquetten und 
Parguetteriewaaren).“ 

ien, am 6. April 1895. (756) 

K. K. Generaldirektion . 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 


namens der betheiligten Verwaltungen, a 


Oesterreichisch - Ungarisch- Schweize- y Indetransit 


' eines Minimalquantums von 5000 t bis 
": Ende Dezember 1895 ermässigte Fracht- 
" sätze mit Gültigkeit vom 20. April 1895 
" bis Ende Dezember 1895 im Rückvergü- 
© tungswege zur Anwendung. 


rischer Eisenbahnverband. (Betref- 

fendAnwendung der Kursdif- 

ferenzen.) Ab 1. Mai 1895 bis auf 
weiteres treten im Öesterr. - Ungar.- 

Schweizerischen Eisenbahnverbande hin- 

sichtlich der Anwendung der Kursdiffe- 

renzen folgende Bestimmungen in Kraft: 

1. Es werden die Kursdifferenzen im 
einfachen Betrage abgezogen von 
den Frachtsätzen der Tarite: 

a) Theil III, Heft 1 vom 1. Sep- 
tember 1893, 

b) Theil III, Heft 2 vom 1. Sep- 
tember 1893, 

c) Theil III, Heft 3 vom 1. No- 
vember 1894, 

d) Theil IV, Heft 1 vom 1. Juni 1894, 

e) Theil IV, Heft 2vom 1. Juni 1894, 

f) Ausnahmetarif für die Beförde- 
rung von Eiern (Verkehr mit 

"; Westösterreich) vom 1. Januar 
1893, 

g) Ausnahmetarif für die Beförde- 
rung von Eiern (Verkehr mit 
Ungarn) vom 1. Februar 1893, 

h) Ausnahmetarif für die Beförde- 
rung von bestimmten AT- 
tikeln vom 1. Februar 1895. 

2. Es werden die Kursdifferenzen im 
vierfachen Betrage abgezogen von 
den Frachtsätzen des Ausnahme- 
tariffs für die Beförderung von 


. Seehafenverband. Verkehr mit Oester- 


‘ Mehl und Mahlprodukte in vollen Wa- 


“| Staatsbahnhof), 


Sr Te 


Kohlen (Theil VI) vom 1. Januar 
1892, 

3. Es finden Anwendung die mit b) be- 
zeichneten Frachtsätze des Tarifs 
Theil V, 1. Heft vom 1. April 1890. 

Wien, am 6. April 1895. (757), 
K.K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


derAnwendungder Kursdiff& 
renzen. Vom 1. Mai d.’J. angefan. 
gen werden die in den Anhängen zu deh 
Tarifheften 2, 3: und 4 des oben bezeich- 
neten Eisenbahnverbandes, sowie in den 
„Nachträgen zu diesen Anhängen enthal- 
; tenen Kursdifferenz - Beträge von den 
- betreffenden  Frachtsätzen in  ein- 
" facher Höhe in Abzug gebracht. 
Wien, am 7. April 1895. 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, ' 
(iemen: 


® 


Knust % (758) 
Rheinisch-Westfälisch-Oesterr.-Ungar. 
Eisenbahnverband. Aenderung in 


Oesterr.-Ungar.-Französischer Eisenbahnverband. (Betreffend die An- 
wendung der Kursdifferenzen.) Vom 1. Mai 1895 an bis. auf weiteres 
werden die Kursdifferenzen hinsichtlich der nachbezeichneten Tarife bezw. 
Nachträge in einfachem Betrage von den betreffenden Frachtsätzen abge- 
zogen: 

1. Nachtrag V zu Tarif-Theil IIa, Heft 1 gültig vom 1. Dezember 1894, 
. 2. Tarif- Theil III Heft 1 vom 1. Dezember 1893, 


„betheiligten Verwaltungen. 


8. r Il „799 we Oktober 1894, 
4. = I „ 3 ,„ 1. November 1894, 
5. & IV a8 Dee RLuni\ 1894, 
6. + IV. rau, Tesalı 1894, 
7. Ausnahmetarife: 
Ausnahmetarif 2 i rk 
für die Beför ders SoR für den Verkehr zwischen gültig ‚vom Er 
a) Wildpret Oesterr. Stationen und Paris |1. September 1898 
b) Eiern usw. . ... * « = ».. I1. Oktober 1898, 
c) Eiern und Wildpret. Ungar. „ ur TE „-. "1893 
d) Degras de peaux . Öesterr. . ” ».. 1. Dezember 1893 
e) Pferden. NE; " s i Hat eine = 1893. 
BIETER FU A TR A , I April 1804‘ 
g) getrockneten Pflaumen usw. E 7 h „.. 1. Januar:1895 
h e ” Ei Se q Ungar. ) ” ” 1. ” 1835 
Wien, am 6. April 1895. h (759) 
K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen, i 


namens der betheiligten Verwaltungen. 
Deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 


Diese Frachtsätze, sowie die an die 
Anwendung derselben geknüpften: spe-: 
ziellen Bedingungen können bei’ den 'be- 
theiligten Verwaltungen in Erfahrung: 
gebracht werden. En 


reich. (Ausnahme-Frachtsätze 
für Mehl und Mahlprodukte 
m Rückvergütungswege.) Für 
Wien, am 6. April 1895: 760): 
Priv. Oesterr. - Ungar.‘ Staatseisenbahn-' 
Gesellschaft, 
‘namens der Verbandsverwältungen, 


genladungen & 10000 kg von Wien 
(Nord-, Nordwest-, Franz Josef- oder 
Wien D. U. B. der 
K. F. N. B. und Wien Kaibahnhof der 
X. K. Oe. Stsb., sowie von Korneuburg 
nach den im Deutsch - Oesterr.- Ungar. 
Seehafen - Verbandstarife aufgenomme- 
aen Deutschen Hafenstationen loco 
elangen bei Auflieferung 


: Schweizerisch - Oesterr. - Ungarischer 
Transitverkehr. (Betreffend die 
Anwendung der Kursdifferen- 
zen.) Vom 1. Mai 1895 an bis auf wei- 
teres werden die Kursdifferenzen 
von den Frachtsätzen des vom 1. De- 
zember 1894 gültigen Ausnahmetarifes 
für die Beförderung bestimmter Artikel 
zwischen Oesterr. Stationen einerseits 
Amtliche Bekanntm. Schluss Seite II. 


na: 


Carl Schenek, Eisengiesserei & Maschinenfabrik, Darmstadt. &.m.b.H. 


Speclalltät: Waagen jeder Art für Eisenbahnzweecke. 


800 Stück M) ...  Waggonwaagen 
i Jahren mit und ohne Geleisunterbrechung, 
DE Fo mit Schenck’s Registrirapparat. 
geliefert. Neueste und beste Gonstructionen. 
Entlastung ohne Zeitverlust und Kräft- 
anstrengung mittels verschiebbaren 


Meine Waagen 
ET are den 


öchsten Gegengewichts. 2 
Anforderungen nn} v 
und erfreuen sich ‚, Auf.Wunsch auch 
deshalb mit Dampf, 
der grössten Hydraulik .oder 
Beliebtheit. Electriecität. 


Gepäckwaagen in bewährten Constructionen, 
Ausführliche Prospecte sowie Offerten jederzeit zu Diensten 
Ausser Waagen baue ich namentlich: 
„Materialprüfungsmaschinen‘“, sowie Krahnen, 
Drehscheiben und Schiebebühnen. 


und Delle trs., Verrieres trs. und Genf 
trs. andererseits in einfachem Be- 
zeBe abgezogen. 
ien, am 6. April 1895. (761) 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch-Westfälisch-Oesterr.-Ungar. 
Eisenbahnverband.. Einbeziehung 
von Stationenin den Ausnahme- 
tarif16 (Kohlen und Koks) des 
Taritheftes 3. Mit Gültigkeit vom 
15. April 1. J. werden die Stationen 
Kernhof, Neuberg und Traismauer der 
K. K. Oesterr. Staatsbahnen in den Aus- 
nahmetarif 16 des oben bezeichneten 
Verbands-Gütertarifes einbezogen. 

In dem vom 1. März 1894 gültigen Ta- 
rifhefte 3 ist auf Seite 62 nachzutragen: 


Schnitt 
Oester- f 
EN l | ie! | Hl 
tati 
SE Frachtsätze für 100 kg 
in Mark 
Kernhot...r: 1,40 0,92 —_ 
Neuberg. . . 1,79 — — 
Traismauer . 1,39 0,90 — 
Wien, am 8. April 1895. (762) 


K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 

Mit dem Inkrafttreten des diesjährigen 
Sommerfahrplans werden auf der bisher 
nur von ersonenzügen befahrenen 
Strecke Lehrte - Hildesheim- 
Nordstemmen Schnellzüge ver- 
kehren. 

Da für die Personenbeförderung in 
den Schnellzügen auch Schnellzugspreise 
zu erheben sind, so treten in den Prei- 
sen der für die Strecke Lehrte-Hildes- 
heim-Nordstemmen gültigen Fahrkarten 
„Gültig für alle Züge“ L—II. Kl. Er- 
höhungen von 10 bis 308 für eine Fahr- 
karte ein. ’ 

Auskunft ertheilen die betheiligten 
Dienststellen. 

Hannover, den 6. April 1895. (763) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Offene Stellen. 

Wir suchen zwei tüchtige junge Vor- 
arbeiter, bezw. Bahn.meister-Ässistenten, 
welche gemäss der Prüfungsordnung für 
die mittleren Beamten der Staatseisen- 
bahnverwaltung bereits eine mindestens 
18 monatliche Ausbildung im Strecken- 
unterhaltungs- und Bahnmeisterdienst 
erhalten haben. Nach !,jähriger Probe- 
dienstzeit erfolgt Anstellung im Beamten- 
verhältniss. 

Bewerbungen mit Lebenslauf und 
Zeugnissen sind uns einzureichen. (764) 
Blankenburg-Harz, den 4. April 1895. 
Die Direktion 
der Halberstadt-Blankenburger Eisen- 
bahngesellschaft. 
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Ueber die Ausfolgung von Reisegepäck und von Frachtgut an den Empfänger. 


In der Natur des Frachtvertrages liegt die Verpflich- 
tung der Eisenbahn, das vom Aufgabeorte an den Bestim- 
mungsort beförderte Gut (Reisegepäck, Eilgut, Frachtgut) dem 
Empfänger gegen Erfüllung der bedungenen Gegenleistung 
auszuhändigen. Diese aus dem Wesen der Sache sich er- 
gebende Verpflichtung erhält aber ausserdem noch in den 
unterschiedlichen frachtrechtlichen Bestimmungen seinen prä- 
zisen Ausdruck. Während nun $ 33 der Verkehrsordnung für 
die Eisenbahnen Deutschlands vom 15. November 1892, sowie 
der gleiche Paragraph des vom 1. Januar 1893 für Oesterreich- 
Ungarn gültigen Betriebsreglements festsetzt, dass „Gepäck 
nur gegen Rückgabe des Gepäckscheines ausgeliefert wird“ 
und die Eisenbahn nicht verpflichtet ist, „die Berechti- 
gung desInhaberszu prüfen“, bestimmen hinsichtlich 
der Ausfolgung von Frachtgut $ 66 der Verkehrsordnung so- 
wie des Oesterreichisch-Ungarischen. Betriebsreglements, $ 54 
des Betriebsreglements des Vereins Deutscher Eisenbahnyer- 
waltungen und Art. 16 des Internationalen Uebereinkommens 
über den Eisenbahn-Frachtverkehr: „Die Eisenbahn ist 
verpflichtet, am Bestimmungsorte dem bezeichneten 
Empfänger gegen Bezahlung der im Frachtbriefe ersichtlich 
gemachten Beträge und gegen Bescheinigung des Empfanges 
den Frachtbrier und dasGut auszuhändigen.“ Auf den 
ersten Blick fällt die verschiedene Art der Fassung dieser 
frachtrechtlichen Bestimmungen in die Augen. Welche Ver- 


schiedenheiten denselben, vom rechtlichen Standpunkte aus 
betrachtet, innewohnen, soll in den folgenden Ausführungen 
des näheren dargethan werden. 

„Das Gepäck wird nurgegen Rückgabe des 
Gepäckscheines ausgeliefert. Die Eisenbahn 
ist nicht verpflichtet, die Berechtigung des 
Inhabers zu prüfen.“ So lautet die Bestimmung des 
bereits oben citirten $ 33 der Verkehrsordnung und des Oester- 
reichisch-Ungarischen Betriebsreglements. Um die Bedeutung 
dieser Norm insbesondere hinsichtlich der Legitimation des 
Inhabers des Gepäckscheines vollständig zu erfassen, ist 
vorerst die Feststellung nöthig, zu welcher Art von Papieren 
Gepäckscheine nach deren juristischer Beschaffenheit gehören, 
ob zu den „Papieren auf Namen“ im engeren Sinne 
(Namenpapiere, Rektapapiere) im Gegensatz zu Ordrepapieren, 
oder zu den „Inhaberpapieren“ (billets au porteur) oder 
zu den „Legitimationspapieren“ oder schliesslich zu 
den „Beweisurkunden“ im engeren Sinne Wenn die 
drei zuerst genannten Arten von Papieren im weiteren Sinne 
auch als Beweisurkunden anzusehen sind!), so müssen doch 
von ihnen die Beweisurkunden im engeren Sinne unterschieden 
werden, da denselben im Gegensatze zu den erstgenannten 


') Vergl. die Karten und Marken des täglichen Verkehrs. 
Von Dr. Wilhelm Fuchs, Privatdozent der Rechte an der 
Wiener Universität. Wien 1881. 
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eben gar keine andere Funktion als die des Beweises zukommt. 
Sie unterscheiden sich von den Inhaber- und Legitimations- 
papieren, mit denen sie ihre äussere Form gemeinsam haben, 
durch das Fehlen der Inhaberklausel. Während die Rechte, 
welche durch Inhaber- oder Legitimationspapiere bescheinigt 
werden, auch mittelst dieser Papiere an einen Dritten über- 
tragen werden können, ist dies bei den durch Beweisurkunden 
im engeren Sinne bescheinigten Rechten nicht der Fall. 
Weiter besteht ihr Unterschied von den Papieren auf Namen, 
deren Wesen sie am nächsten stehen, in der äusseren Form 
und in der dadurch bewirkten Ueberwälzung der Beweislast 
von dem Berechtigten auf den Verpflichteten. Sie dienen zur 
Bescheinigung von Rechten, deren Uebertragung entweder 
unzulässig oder doch nicht von vornherein beabsichtigt ist. 
Nach dem Gesagten können Gepäckscheine weder den Namen- 
papieren, noch den Beweisurkunden im engeren Sinne unter- 
stellt werden. Es bleiben demnach noch die Inhaber- und die 
Legitimationspapiere übrig, deren Unterscheidung . infolge 
ihrer Aehnlichkeit oft mit grossen Schwierigkeiten verbunden 
ist. Fuchs (siehe die Note 8. 271) bezeichnet „Legitima- 
tionspapiere“ als „Urkunden über ein begrün- 


detes Rechtsverhältniss, durch deren Vor- 
weisung der Inhaber zur Erhebung des An- 
spruches legitimirt erscheint, ohne dass 


jedoch die Urkunde Träger des Anspruüchös 
wäre“. Demnach gilt einerseits der Vorzeiger als berechtigt 
zur Erhebung des Anspruches, d. h. die Legitimationspapiere 
sind ausdrücklich oder stillschweigend mit der Inhaberklausel 
versehen, andererseits dienen sie nicht als ausschliesslicher 
Beweis über das durch sie bescheinigte Recht; vielmehr muss 
der Beweis der Forderungsberechtigung und oft auch des zu 
Grunde liegenden Rechtsverhältnisses auf Verlangen des 
Schuldners vom Gläubiger anderweitig erbracht werden. Bei 
den Inhaberpapieren ist die Berechtigung zur Forderung ledig- 
lich an den Besitz des Papieres gebunden; die Leistung er- 
folgt nur gegen das Papier, dasselbe erscheint als Träger des 
Forderungsrechtes und dient zur Giltendmachung von Ver- 
trägen, die in grosser Anzahl abgeschlossen werden und 
gleichen Vertragsinhalt haben; während die Legitimations- 
papiere als Bescheinigung über Verträge ausgestellt werden, 
deren Abschluss einzeln erfolgt und deren Vertragsinhalt ver- 
schieden ist. 


Nach den gegebenen kurzen Andeutungen über die haupt- 
sächlichsten Unterscheidungsmerkmale der einzelnen Papiere 
kann es kaum einem Zweifel unterliegen, dass die Gepäck- 
scheine den „Legitimationspapieren“ beizuzählen 
sind, um so mehr, als die reglementarische Bestimmung lautet: 
„Das Gepäck wird nur gegen Rückgabe des Gepäck- 
scheines ausgeliefert. Die Eisenbahn ist nicht ver- 
pflichtet, die Berechtigung des Inhabers zu 
prüfen.“ Daraus ergeben sich nachstehende Folgerungen: 


1. Da das Legitimationspapier, wie. bereits erwähnt, 
nicht Träger des Forderungsrechtes ist, so muss einer- 
seitsdie AushändigungdesGepäcksauch dann 
erfolgen, wenn der Gepäckschein zerstört oder 
verloren wordenist, wenn nur der Reisende in anderer 
Weise seine Berechtigung zur Empfangnahme des Gepäcks zu 
beweisen vermag. Ja, die Eisenbahnen geben sich solchen- 
falls «ft, ohne einen strengen Beweis zu fordern, mit der An- 
gabe von Umständen, welche die Berechtigung wahrscheinlich 
machen — nebst Ausstellung einer diesbezüglichen Haftungs- 
erklärung hinsichtlich eventueller späterer Schadloshaltung 
und Vertretungsleistung seitens des Reisenden — zufrieden. 
Andererseits muss 


2. die Eisenbahn auch dem Inhaber des Gepäckscheines 
die Auslieferung des Gepäcks verweigern, 
wenn begründete Bedenken gegen dessen Be- 
rechtigungzur Empfangnahmeobwalten, welche 
ihr bekannt waren oder bei Anwendung der entsprechenden 


Sorgfalt hätten bekannt sein müssen, bei sonstiger Gefahr der 
Schadloshaltung des Aufgebers, 

3. Gegen den dritten unberechtigten Besitzer des Ge- 
päckscheines steht dem Aufgeber des Gepäckscheines oder 
dessen Rechtsnachfolger die Eigenthumsklage auf 
Herausgabe des Gepäckscheines zu. Dieselbe dürfte 
jedoch aus dem Grunde kaum zu praktischer Anwendung 
gelangen, weil der Gepäckschein bei Geltendmachung des 
Rechtes zur Empfangnahme seitens des Berechtigten leicht 
ersetzt werden kann. Die Vindikation von Legitimations- 
papieren wurde übrigens wiederholt durch gerichtliche Ent- 
scheidungen anerkannt.) 

4. Die Uebertragung des Gepäckscheines auf 
einen Dritten ist in der Regel als symbolische Tradi- 
tion aufzufassen. 

5. Bei den Gepäckscheinen als Legitimationspapieren 
kann eigentlich die Frage nach der Zulässigkeit von 
Einwendungen aus dem Rechtsverhältnisse des 
Ausstellers (der Eisenbahn) zum Vormanne des 
Vorzeigers des Gepäckscheines (dem Reisenden) gar 
nicht aufgeworfen werden, da naturgemäss alle Einwendungen, 
welche gegen den Aufgeber des Gepäcks der Eisenbahn zu- 
standen, auch dem Nachmanne desselben zustehen. Dies kann 
z. B. in dem Falle praktisch werden, wenn ein Reisender 
Gegenstände, welche von der Beförderung als Reisegepäck 
ausgeschlossen erscheinen ($ 29 Betriebsreglement des Ver- 
eins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, $ 30 Deutsche Ver- 
kehrsordnung, $ 30 Oesterreichisch-Ungarisches Betriebsregle- 
ment), zur Aufgabe bringt und in der Bestimmungsstation das 
Gepäckstück an einen Dritten vor Abholung desselben ver- 
kauft (siehe oben unter 4.); solchenfalls hat dann die Eisen- 
bahn gegen den die Ausfolgung des Gepäcks verlangenden 
Dritten den reglementsmässig ($ 45 Betriebsreglement des Ver- 
eins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, $ 53 Abs. 8 Deutsche 
Verkehrsordnung, $ 53 Abs. 8 Oesterreichisch - Ungarisches 
Eisenbahn-Betriebsreglement) festgestellten Anspruch auf Zah- 
lung des Frachtzuschlags, wie gegen den Aufgeber des Ge- 
päckstücks. 

6. Schon aus dem unter 1. Gesagten geht hervor, dass 
das Rechtausdem Gepäckscheine auf Auslieferung 
des Gepäcks durch den Untergang des Forderungs- 
rechtes ganz unabhängig vom Schicksale des 
Gepäckscheines erlischt. Durch Uebergabe des Ge- 
päckstücks an den Berechtigten ist jeder Anspruch gegen die 
Eisenbahn erloschen, wenn auch der Gepäckschein hierbei aus 
irgend welchem Grunde nicht eingezogen worden ist, voraus- , 
gesetzt natürlich, dass die richtige Uebergabe seitens der 
Eisenbahn bewiesen werden kann. i 


Bezüglich der Auslieferung von Frachtgütern herrscht 
allgemein die Meinung vor, dass die Ausfolgung gegen Ein- 
ziehung des Bezugsscheines ordnungsgemäss erfolgen könne, 
wenn nur die auf demselben befindliche Unterschrift mit 
dem Namen des Adressaten vollständig übereinstimme, wobei 
jedoch den Bahnbediensteten nicht die Verpflichtung obliege, 
die Echtheit der Unterschrift oder die Identität des Ueber- 
bringers mit dem Empfänger oder sogar die Berechtigung und 
Ermächtigung des Ueberbringers zu prüfen, diese Meinung 
wird noch dadurch bestärkt, dass die meisten internen Vor- 
schriften der Eisenbahnverwaltungen zwar die Ausfolgurg von 
bahnlagernd gestellten Güter nur gegen gehörige Legitimation 
anordnen, als Legitimation aber zumeist nur das Frachtbrief- 
duplikat — bezw. den Aufnahmeschein — somit ein Dokument 
bezeichnen, das nicht im mindesten eine Gewähr für die Be- 
rechtigung des Produzenten zum Bezuge bezw. für die Iden- 


2) So vom Preussischen Geheimen Ober-Tribunal (Striet- 
horst, Archiv, Band LXV S.79), vom Ober-Appellationsgericht 
Dresden (Goldschmidt, Zeitschrift für das gesammte Handels- 
recht, Band IX S. 142) und vom ÖOber-Appellationsgericht 
Rostock (Seuffert, Archiv, Band XXIX, Nr. 72) usw. 
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tität desselben mit dem Adressaten bietet. Diese Anschauung 
entbehrt jeder Begründung, wenn sie auch etwa durch die 
thatsächlich geübte Praxis ihren Erklärungsgrund findet. 


Es wurde bereits eingangs erwähnt, dass die Eisenbahn 


verpflichtet ist, dass vom Aufgabeorte an den Bestimmungsort 
beförderte Gut dem Empfänger auszuliefern, oder um die Worte 
der Bestimmungen des ins Auge gefassten Frachtrechtes zu 
gebrauchen: „die Eisenbahn ist verpflichtet, am 
Bestimmungsortedem bezeichneten Empfänger 
gegen Bezahlung derim Frachtbriefe ersicht- 


lich gemachten Beträge und gegen Beschei- | 


nigung des Empfanges den Frachtbrief und 
das Gut auszuhändigen.“ Die Aushändigung an den 
Empfänger bildet einen wesentlichen Bestandtheil der durch 
den Frachtvertrag begründeten Verpflichtung, und zwar hat 
sie an den „bezeichneten Empfänger“ zu erfolgen. 
„Der regelmässige Fall ist“ — wie Eger ausführt?) — „dass 
durch den Frachtbrief der Empfänger bezeichnet ist. Der mit 
.dem Frachtbriefduplikat versehene Absender kann aber auch 
kraft der ihm zustehenden Dispositionsbefugniss nachträglich 
die im Frachtbrief gegebene Bezeichnung des Empfängers auf- 
gehoben und eine andere Person als legitimirten Empfänger 
bezeichnet haben. Der solchergestalt bezeichnete Empfänger 
steht dem im Frachtbriefe bezeichneten rechtlich ganz gleich, 
d. h. hat alle diesem zustehenden Rechte und Pflichten, und 
die Eisenbahn ist daher verpflichtet, ihm das Gut so auszu- 
händigen, wie wenn er im Frachtbriefe als Empfänger be- 
zeichnet wäre. Empfänger ist daher nur der im Frachtbriefe 
oder durch nachträgliche Disposition des (mit dem Fracht- 
briefduplikate versehenen) Absenders Bezeichnete. Die Eisen- 
bahn ist also einerseits weder berechtigt, noch andererseits 
verpflichtet, das Gut an denjenigen, für dessen Rechnung bezw. 
in desseu geschäftlichen usw. Interesse der im Frachtbriefe 
bezeichnete Empfänger dasselbe empfangen soll, auszuhän- 
digen, d.h. an den blos thatsächlich Interessirten, z. B. den 
hinter dem Empfänger (Spediteur) stehenden Käufer des Gutes. 
Letzterer steht mit der Eisenbahn in keiner obligatorischen 
Beziehung und kann die Aushändigung des Gutes rechtlich 
nicht verlangen. Eine Aushändigung an denselben oder irgend 
eine dritte Person hat daher nicht die Wirkung der Ueber- 
gabe an den Empfänger und macht die Eisenbahn verant- 
wortlich. Ein Frachtgut, welches die Eisenbahn an eine an- 
dere als die im Frachtbriefe bezeichnete Person ausgefolst 
hat, gilt in Ansehung der Ersatzpflicht der Eisenbahn als in 
Verlust gerathen und ist der Empfänger gemäss Art. 34 des 
Internationalen Uebereinkommens bezw. $ 80 der Verkehrs- 
ordnung und des Oesterreichisch - Ungarischen Betriebsregle- 
ments zu entschädigen, wenn nicht der Fall des Art. 41 des 
Internationalen Uebereinkommens bezw. $ 88 der Verkehrs- 
ordnung und des Oesterreichisch-Ungarischen Betriebsregle- 
ments vorliegt. Wohl aber steht der Aushändigung an den 
im Frachtbriefe bezeichneten Empfänger die Aushändigung 
an seinen Cessionar oder Bevollmächtigten oder an 
denjenigen gleich, an welchen der Empfänger die 
Eisenbahn auszuhändigen angewiesen hat. 
Dass die soeben angegebenen Schlüsse richtig sind, folgt auch 
aus dem Wortlaute der wiederholt citirten frachtrechtlichen 
Bestimmung: „dieEisenbahnistverpflichtet,.... 
dem bezeichneten Empfänger das Gut 
auszuhändigen , da anderenfalls der Ausdruck „be- 
zeichneter Empfänger“ zumindest überflüssig wäre. 
Zu demselben Resultat gelangt man, wenn man den von 
der Eisenbahn geübten Vorgang einer näheren Betrachtung 
unterzieht, welchen dieselbe — abgesehen von den Bahnhof 
lagernden Güter — einschlägt, um den Empfänger von der 
Ankunft des Gutes in Kenntniss zu setzen und ihn einzuladen, 
das Gut zu übernehmen. Bei den Deutschen und Oester- 
reichischen Bahnen bildet das Zuführen der Güter durch die 


3) Das Internationale Uebereinkommen über den Eisen- 
bahn-Frachtverkehr. Erläutert von Dr. jur. Georg Eger. Berlin 
1893. S. 306 und 307. 


Eisenbahn oder die hierzu ihrerseits aufgestellten Rollfuhr- 
leute eine Ausnahme, in der Regel findet eine schriftliche 
Benachrichtigung des Empfängers durch eigene Boten oder 
durch die Post statt. Die Form, wie diese Benachrichtigungs- 
schreib’n (Avisi) verfasst sind, ist für die zu entscheidende 
Frage von Bedeutung, so dass es gestattet sein möge, auf die- 
selbe mit einigen Worten einzugehen. Die Avisi enthalten 


| den Namen und den Wohnort des Empfängers, sowie die 


nähere Bezeichnung des Gutes und eine Aufforderung zur Ab- 


| holung der Güter, welche sich in die Worte kleidet: „Es sind 


tür Sie folgende Güter angekommen, welche Sie 
in Empfang nehmen wollen“, sowie schliesslich 
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Hierdurch dient dieses Benachrichtigungsschreiben dem 
Ewpfänger zugleich als Empfangsbestätigung, welche derselbe 
der Eisenbahn nach Uebernahme des Gutes zu leisten hat. 
Nach dem soeben Gesagten ist es nicht schwer, diese Be- 
nachrichtigungsschreiben, welche zugleich 
als Bezugsscheine dienen, der Kategorie von 
„Papieren auf Namen“ zuzutheilen. Dieselben 
sind auch thatsächlich Papiere auf Namen, wiewohl den Aviso 
und Bezugsscheinen ähnliche Papiere, wie z. B. die Postan- 
weisungen, in der Litteratur zumeist zu den Legitimations- 
papieren gezählt werden. Bei diesen aber übernimmt die Post 
ausdrücklich nur die Haftung für die richtige Zustellung der 
Postanweisung an den Adressaten, nicht aber auch für die 
Auszahlung des Betrages an den Empfänger, da sie weder die 
Echtheit der richtigen Unterschrift, noch die Identität des 
Ueberbringers der Postanweisung mit dem Adressaten prüft, 
vielmehr ausdrücklich bekannt macht, dass sie dem Ueber- 
bringer der gquittirten Anweisung gegen Einzienung der 
Postanweisung den Betrag auszahlt. 

Dadurch, dass die Aviso und Bezugsscheine zum Unter- 
schiede von den Gepäckscheinen, welche sich als Legitimations- 
papiere darstellen, den Papieren auf Namen beizuzählen sind, 
ergeben sich noch folgende Konsequenzen: 

1. Die Eisenbahn ist nur dann verpflichtet 
und auch berechtigt, das Frachtgut auszu- 
folgen, wenn sich der Präsentant des Aviso 
und Bezugsscheines als der im Frachtbriefe oder 
äurch nachträgliche Disposition des (mit dem Frachtbrief- 
duplikate versehenen) Absenders bezeichnete Empfänger 
bezw. sich als dessen in dieser Hinsicht Be- 
vollmächtigte zu legitimiren vermag. 

2. Wurde dem Präsentanten des Aviso und 
Bezugsscheines das Gut übergeben, ohne dass 
erder Empfänger oder eine vondiesem hierzu 
bevollmächtigte Person gewesen wäre, dann 
ist dieEisenbahn gehalten, den eigentlichen 
Empfänger zu entschädigen, da solchenfalls das 
Gut als in Verlust gerathen betrachtet werden muss. 

Dasselbe ist bei den „Bahnhof lagernd“ gestellten Gütern 
der Fall, wiewohl da naturgemäss die Absendung eines Be- 
nachrichtigungsschreibens unterbleibt. Es ist demgemäss die 
gebräuchliche Legitimation des Empfängers durch Vorweisung 
des Frachtbriefduplikates nicht genügend und bleibt die 
Eisenbahn, wenn sie nachträglich nicht die Identität der das 
Frachtbrietduplikat vorweisenden Person mit dem im Fracht- 
briefe oder durch nachträgliche Disposition des (mit dem 
Frachtbriefduplikate . versehenen) Absenders bezeichneten 
Empfänger nachzuweisen vermag, unbedingt dem letzteren 
haltbar. L.K. 
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Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten, 


Satzungen des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Die Vereinssatzungen sind neu herausgegeben worden 
und an die Vereinsverwaltungen zur Vertheilung gelangt. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 1530 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Zusammenstellung derjenigen Gebühren, 
welche für Ueberführung von Sonderzügen usw. über Ver- 
bindungsbahnen zur Berechnung kommen (abgesandt am 
11. d. Mts.). 

Nr. 1630 vom 9. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die statistischen Nachrichten über die 
Thätigkeit der Vereins - Abrechnungsstelle (abgesandt am 
11. d. Mts.). 

Nr. Ye vom 11. d. Mts. an sämmtliche am. Vereins- 
Reiseverkehr betheiligten Verwaltungen, betreffend den 
I. Nachtrag zu den Fahrscheinverzeichnissen vom 1. Mai 1895 
(abgesandt am. 16. d. Mts.). 

Nr. 1657 vom 11. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das Verzeichniss der einfachen (normalen) 
Fahrpreise mit Angabe des Unterschiedes gegen die im Ver- 
kehr auf zusammenstellbare Fahrscheine gewährten Ermässi- 
gungen (abgesandt am 18. d. Mts.). 

Nr. 1659 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Neuausgabe der Vereinssatzungen (ab- 
gesandt am 17. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Internationales Uebereinkommen über den Eisenbahn- 
- Frachtverkehr. 


Am 5. .d. Mts. fand in Berlin unter der Leitung des Prä- 
sidenten des Reichs-Eisenbahnamtes, Dr. Schulz, eine vertrau- 
liche Besprechung darüber statt, welche Anträge bei der zur 
Revision des Internationalen Uebereinkommens über den Eisen- 
bahn-Frachtverkehr voraussichtlich im nächsten Herbste ab- 
zuhaltenden Konferenz der Vertragsstaaten von Seiten des 
Deutschen Reichs zu stellen sein werden. Ausser Vertretern 
der meistinteressirten Bundesregierungen und verschiedener 
Reichsämter nahmen an der Besprechung theil: die Herren 
Geh. Kommerzienräthe Frentzel- Berlin und Michel - Mainz, 
Kommerzienrath Weidert- München, Kiess- Nürnberg, Moritz 
Merfeld - Berlin, Geh. Kommerzienrath Meyer - Hannover, 
W. Böddinghaus - Elberfeld, Generalsekretär H. A. Bueck- 
Berlin, C. Fey, in Firma Gehe Co.- Dresden, Dr. Voltz- 
Kattowitz, Geh. Oekonomierath Uhlemann - Görlitz (Sachsen), 
Domänenrath Rettich-Rostock, Freiherr von Dungern (Bayern), 
Professor Dr. Delbrück, Fabrikbesitzer Lingner und C. Junge. 
Zur Vorbereitung der Besprechung waren im Reichs - Eisen- 
bahnamte diejenigen Abänderungsanträge zu verschiedenen 
Artikeln des Berner Uebereinkommens zusammengestellt, die 
sich aus bekannt gewordenen Wünschen der Verkehrsinter- 
essenten ergeben hatten oder nach den eigenen Wahrneh- 
mungen des Amtes zweckmässig erschienen. Dieses Verzeich- 
niss war den Eingeladenen vorher mitgetheilt worden; es 
gewährte einen Anhalt für die Besprechung und fand eine 
Ergänzung in den Anträgen, die noch im Laufe der Verhand- 
lung gestellt wurden. In allen Hauptpunkten wurde Einver- 
ständniss erzielt; einige Anträge von geringerer Bedeutung 
wurden, nachdem bezügliche Aufklärungen gegeben waren, 
von den Antragstellern zurückgezogen. 


Zur Verstaatlichung der Weimar-Geraer Eisenbahn. 


Die zwischen der Preussischen und Sächsischen Regie- 
rung wegen Verstaatlichung der Weimar -Geraer Eisenbahn 
acp ogenen Verhandlungen haben einen beiderseits befrie- 
igenden Abschluss dahin gefunden, dass die Sächsische Re- 
gierung von ihrer Absicht, das Weimar-Geraer Eisenbahn- 
unternehmen zu erwerben, zu Gunsten der Preussischen Re- 
gierung Abstand genommen hat. Die letztere hat nunmehr 
der Weimar - Geraer Eisenbahngesellschaft für die Abtretung 
ihres Unternehmens an den Staat eine Anerbietung gemacht, 
und zwar: 

a) für je eine Stammaktie & 300 .#4 nebst Dividenden- 
scheinen für 1895 und folgende Staats-Schuldverschreibungen 
der 3 $ konsolidirten Preussischen Staatsanleihe zum Nenn- 
werth von 100 „%4 mit Zinsscheinen für die Zeit vom 1. Ja- 
nwar d. J., 

b) für je eine Stamm -Prioritätsaktie A 600 .% nebst 
Dividendenscheinen für 1895 und folgende Staats - Schuldver- 
schreibungen der 3 % konsolidirten Preussischen Staatsanleihe 
zum Nennwerth von 600 #4 mit Zinsscheinen für die Zeit vom 
1. Januar d. J sowie eine baare Zuzahlung von 30 .«4 für jede 
Stamm-Prioritätsaktie. 


Verwaltung und Betrieb des Unternehmens sollen bereits 
vom 1. Januar d. J. ab für Rechnung des Preussischen Staats 
geführt werden, der Umtausch der Aktien gegen Staats-Schuld- 
verschreibungen, der Uebergang des Unternehmens auf den 
Preussischen Staat sowie die Auflösung der Gesellschaft da- 
gegen am 1. des zweiten, auf die Perfektion des zwischen 
Staat und Gesellschaft abzuschliessenden Vertrags folgenden 
Monats stattfinden. 


Betriebseröffnungen. 

Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. Nach 
einer Mittheilung der Kaiserlichen Generaldirektion der Eisen- 
bahnen in Elsass - Lothringen werden die neu erbauten Bahn- 
linien von Hagenau über Röschwoog nach dem Rhein in 
der Richtung auf Rastatt (28,540 km) und von Mommen- 
heim über Wingen nach Saargemünd (74,533 km) nebst 
Abzweigung von Kalhausen nach Saaralben (7,975 km) 
am 1. Mai d. J. dem öffentlichen Verkehr übergeben werden. 
Ausgeschlossen von der Eröffnung bleibt einstweilen infolge 
eingetretener Rutschungen die Station Kalhausen und die 
Bahnstrecke Kalhausen-Saargemünd. 

Die neuen Bahnlinien werden als vollspurige Haupt- 
bahnen dem Personen-, Gepäck- und Güterverkehr dienen. 
Der Betrieb auf den neuen Bahnen wird durch Dampfkraft 
erfolgen. 

Die Linie Hagenau-Röschwoog-Rhein geht 
von der Westseite des Bahnhofs Hagenau aus und läuft zu- 
nächst neben der bestehenden Bahn Hagenau - Strassburg auf 
der Westseite derselben her, unterfährt dann ] km vor der 
Station Marienthal diese Bahnstrecke und führt demnächst 
zwischen den Ortschaften Kaltenhausen und Oberhofen hin- 
durch und an der Südseite der Ortschaften Schirrhein, Schirr- 
hofen und Sufflenheim vorbei. Südlich vom Bahnhofe Rösch- 
woog wird die bestehende Bahn Strassburg - Lauterburg mit 
einer Ueberführung überschritten und der Bahnhof Rösch- 
woog erreicht. Von hier ab ist die Bahn auf 3 km gleich- 
laufend mit der Bahnstrecke Strassburg - Lauterburg geführt, 
dann wendet sich dieselbe nach Osten und überschreitet den 
Rhein mittelst einer Brücke von 3 Stromöffnungen zu je 90 m 
und 9 Fluthöffnungen zu je 30 m Lichtweite, von welch letz- 
teren 4 auf Elsässischer und 5 auf Badischer Seite liegen. Die 
Entfernungen der Stationen betragen ab Hagenau: Oberhofen 
7,00 km, Schirrhein 11,421 km, Sufflenheim 16,351 km, Runzen- 
heim-Mühlweg 19,20 km, Röschwoog 21,818 km. Roppenheim 
24,755 km und Mitte Rhein (Anschluss an die Badische Bahn 
nach Rastatt bezw. Karlsruhe) 28,54 km. Die stärkste Neigung 
der Bahn, welche durchweg auf eigenem Bahnkörper geführt 
ist, beträgt 1: 200, der kleinste Krümmungshalbmesser auf 
freier Strecke 500 m. Die Bahnstrecke ist der Betriebsdirek- 
tion Strassburg II unterstellt. 

Die Linie Mommenheim-Saargemünd zweigt 
von dem etwas nach Osten zu verlegten Bahnhof Mommen- 
heim der Linie Strassburg-Avricourt in nordwestlicher Rich- 
tang ab, durchbricht die Wasserscheide zwischen Zorn und 
Moder zwischen den Stationen Ettendorf und Obermodern 
mittelst eines 540 m langen Tunnels und kreuzt alsdann die 
bestehende Bahn Steinburg-Hagenau auf dem Bahnhof Ober- 
modern in Schienenhöhe. Von hier ab bis nördlich vom Bahn- 
hof Ingweiler ist die Bahn auf der rechten Seite der Moder, 
dann bis Wingen auf der linken Seite geführt. In Ingweiler 
schliesst die bestehende Nebenbahn Buchsweiler-Ingweiler an. 
Beim Bahnhof Wingen wird das Moderthal verlassen und 
unter Benutzung eines Seitenthals die Wasserscheide zwischen 
Moder und Eichel bezw. zwischen Rhein und Mosel bei dem 
Dorfe Puberg mit einem 1627 m langen Tunnel durchbrochen. 
Alsdann verfolgt die Bahn das Thal des Eichelbachs bis zu 
dessen Einmündung in die Saar in der Nähe des Bahnhofs 
Kalhausen und schliesslich das Saarthal unter dreimaliger 
Ueberschreitung der Saar bis zur Endstation Saargemünd. 
Hier sind die Kurve, welche die Pfälzische Bahnstrecke Zwei- 
brücken-Saargemünd mit der bestehenden Linie Saaralben- 
Saargemünd verbindet, wie auch kurz darauf die von Zwei- 
brücken bezw. von Hagenau-Bitsch kommenden bestehenden 
Linien über die neue Bahn hinweggeführt. Die beiden letzt- 
genannten Linien senken sich dann und erreichen auf dem 
Bahnhof Saargemünd die gleiche Schienenhöhe wie die neue 
Bahn. Die Entfernungen der einzelnen Stationen betragen ab 
Mommenheim : Alteckendorf 4,951 km, Ettendorf 7,581 km, 
Obermodern 13,869 km, Menchhofen 18,045 km, Ingweiler 
20,508 km, Wimmenau 26,426 km, Wingen 29,985 km, Puberg 
36,241 km, Tieffenbach-Struth 40,619 km, Adamsweiler 44,130 km, 
Diemeringen 48,411 km, Domfessel 51,404 km, Voellerdingen 
52,810 km, ÖOermingen 57,655 km, Kalhausen 61,619 km, Witt- 
ringen 64,682 km, Settingen 68,133 km, Saareinsmingen 70,404 
Kilometer und Saargemünd 74,533 km. 

Die Abzweigung von Kalhausen nach Saaralben 
verbleibt ganz auf dem rechten Saarufer. Für den gewöhn- 
lichen Betrieb bildet der Bahnhof Kalhausen Kopfstation für 
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die Richtung Saaralben-Kalhausen-Obermodern und umgekehrt, 
ein unmittelbarer Uebergang ist jedoch durch eine Verbin- 
dungskurve südlich von Kalhausen vorgesehen. Die Entfer- 
nungen der Stationen betragen ab Kalhausen: Herbitzheim 
4,262 km und Saaralben 7,975 km. 

Die Bahnstrecke Mommenheim-Saargemünd nebst der 
Abzweigung Kalhausen-Saaralben ist durchweg auf eigenem 
Bahnkörper geführt. Die stärkste Neigung beträgt auf der 
Strecke Mommenheim-Öbermodern 1:195, im übrigen 1:200 
und der kleinste Krümmungshalbmesser auf freier Strecke 
400 m. Die neue Linie ist der Betriebsdirektion Saargemünd 
unterstellt. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse, 
sowie anderweite Bezeichnung von Stationen. 


Direktionsbezirk Altona. Der zwischen den 
Haltestellen Mollhagen und Rolfshagen belegene Haltepunkt 
Barkhorst wird am 1. Maid. J. für den Personenverkehr 
eröffnet werden. Eine direkte Personenabfertieung findet von 
und nach Lütjensee, Möhnsen, Mollhagen, Oldesloe, Rolfshagen, 
Schwarzenbek, Trittau und Vorburg -Trittau statt. Reise- 
gepäck wird nur nach, nicht auch von Barkhorst abgefertigt. 

Main-Neckarbahn. Am |. Maid. J. wird die seit- 
herige Personenhaltestelle Bessungen unter der Bezeich- 
nung „Darmstadt Südbahnhof (Bessungen)“ für 
den Güterverkehr eröffnet werden. 

Die Station Darmstadt erhält von dem gleichen Zeit- 


punkt ab die Bezeichnung „Darmstadt Hauptbahnhof.“ 


Brölthaler Eisenbahn. 


Der Aufsichtsrath hat die Dividende für das Jahr 1894 
auf 4,5 % (gegen 5 2 im Vorjahre) festgesetzt. 


Pfälzische Eisenbahnen. 


Auf der Tagesordnung der auf den 16. Mai d. J. einbe- 
rufenen ordentlichen Generalversammlung der Aktionäre der 
vereinigten Pfälzischen Eisenbahnen steht neben den gewöhn- 
lichen Gegenständen ein Antrag der Verwaltung, zur Ausfüh- 
rung verschiedener Erweiterungs- und Ergänzungsbauten das 
Bau- und Einrichtungskapital der Pfälzischen Ludwigsbahn 
um den Betrag von 2530000 .#, oder bei Begebung des aufzu- 
nehmenden Anlehens unter dem Nennwerthe um eine ent- 
sprechend grössere Summe, zu erhöhen und die Geldbeschaf- 
fung bis zum .Belaufe der Gesammtsumme im Wege eines 
Prioritätsanlehens zu bewerkstelligen, alles dieses in der Vor- 
aussetzung, dass und insoweit die Königlich Bayerische Staats- 
regierung diesem Antrage die Genehmigung ertheilen und 
gemäss $ 26 der Satzungen und Ziffer VI der Fusionsgrund- 
an die Zinsgarantie auf diese Kapitalerhöhung ausdehnen 
wird. 


Saalbahn. 


Der Aufsichtsrath hat beschlossen, die Dividende für die 
Prioritäts-Stammaktien mit 5 $% und für die Stammaktien mit 
2/; 2 der am 12. Juni d. J. stattfindenden Generalversammlung 
in Vorschlag zu bringen. 

Im Vorjahre erhielten die Inhaber der Prioritäts-Stamm- 
aktien eine Dividende von 4,75 2, während die Stammaktien 
leer ausgingen. ° 


Weimar-Geraer Eisenbahn. 


Die Verwaltung beabsichtigt, der Generalversammlung 
für das Jahr 1894 die Vertheilung einer Dividende von 4l/; ! 
gegen 4 $ im Vorjahre auf die Prioritäts-Stammaktien vorzu- 
schlagen. ; 


Elektrische Nebeneisenbahn Meckenbeuren-Tettnang. 


In Nr. 6 des Regierungsblatts für das Königreich Würt- 
temberg wird die Konzessionsurkunde vom 28. Februar 1895, 
betreffend den Bau und Betrieb einer normalspurigen elek- 
trischen Nebeneisenbahn zwischen Meckenbeuren und Tettnang. 
veröffentlicht. Die Konzession ist der Lokalbahn-Aktiengesell- 
schaft in München ertheilt. Die Bahn soll in Meckenbeuren 
an die Staatsbahn anschliessen und dem Personen- und Güter- 
verkehr dienen. 

Der Bau der Bahn ist nach Maassgabe der Vorschriften 
vorzunehmen, welche in der Bahnorduung für die Nebeneisen- 
bahnen Deutschlands vom 5. Juli 1892 und den dazu ergehenden 
ergänzenden und abändernden Bestimmungen enthalten sind. 
Die Vollendung und Inbetriebnahme der Bahn muss längstens 
innerhalb eines Jahres von der Ausfolgung der Konzessions- 
urkunde an erfolgen. Die grösste zulässige Fahrgeschwindig- 
keit ist auf 20 km in der Stunde festgesetzt. 

Die Konzession ist auf die Dauer von 50 Jahren ver- 


liehen. Wenn bis zum Ablauf dieser Zeitdauer der Staat die. 


Bahn nicht erworben hat, kann die Konzession nach Lage der 
Verhältnisse erneuert werden. Wenn dis ertheilte Konzession 
durch Zeitablauf erlischt oder für erloschen erklärt wird und 


die Königliche Regierung die Bahn gegen Erstattung des zu- 
ermittelnden Werths derselben zu erwerben nicht beabsichtigt, 
so kann das Königliche Ministerium der auswärtigen Ange- 
legenheiten, Abtheilung für die Verkehrsanstalten, die Bahn 
mit den Transportmitteln nebst allem Zugehör für Rechnung 
des Unternehmers öffentlich versteigern lassen. 


Nikrisch-Zittau. 

Dem Uebereinkommen mit Sachsen gemäss wird Preussen 
von der Bahnlinie Görlitz-Zittau die ausschliesslich auf Säch- 
sischem Gebiet belegene Strecke Nikrisch-Zittau an Sachsen 
abtreten. 


Peiskretscham-Tarnowitz. 

Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten hat definitiv 
abgelehnt, die Linie Peiskretscham - Tarnowitz als Vollbahn 
auszubauen und darauf hingewiesen, dass sich der Ausbau 
dieser Strecke nur als Kleinbahn empfehle. Es besteht daher 
die Absicht, dem schmalspurigen Ausbau dieser Strecke im 
Anschluss an mehrere andere Linien näher zu treten. 


Berliner Vorortbahnen. 
Der Berliner Maeistrat hat den Beschluss der städtischen 
Baudeputation, das Projekt des Eisenbahn-Bau- und Betriebs- 
unternehmers Herrmann Bachstein für eine elektrische Bahn 


| Nollendorfplatz-Kurfürstenstrasse-Linkstrasse-Potsdamer Platz 


bezw. Askanischer Platz abzulehnen und diese Linie der 
Grossen Berliner Pferdeeisenbahn-Gesellschaft zu überweisen, 
aufgehoben und seinerseits beschlossen, dem Unternehmer 
Bachstein die nachgesuchte Genehmigung zur Ausführung 
seines Projektes zu ertheilen, mit der Maassgabe jedoch, dass 
derselbe die Verpflichtung übernimmt, den Betrieb seiner aus- 
wärtigen Linien in einen elektrischen umzuwandeln. 


Strassenbahnen. 


Heidelberger Strassen- und Bergbahn. 
Nach dem Geschäftsberichte betrugen im Jahre 1894: a) auf 
der Pferdebahn die Einnahmen 112312 4 und die Ausgaben 
69435 4, b) auf der Bergbahn die Einnahmen 51 677 44 und 
die Ausgaben 20222 .4 Nach Ausstattung der verschiedenen 
Fonds usw. verbleibt ein Reingewinn von 59387 44, von 
welchem nach dem Beschlusse der Generalversammlung eine 
Dividende von 4,5 $% zur Vertheilung gelangt. 

Kölnische Strassenbahn. Nach dem Geschäfts- 
berichte für das Jahr 1894 betrugen die Einnahmen 1 943 022 
Francs (gegen 1713799 Frces. im Vorjahre), die Ausgaben 
1194 190 (1108654) Fres. und der Ueberschuss 748 832 (605 145) 
Francs. Der Reingewinn beziffert sich auf 415898 Fres., von 
welchem eine Dividende von 7 % zur Vertheilung gelangt. 

Leipziger Pferdebahn. In der am 1.d. Mts. in 
London ahzekaltähen ausserordentlichen Generalversammlung 
der Leipziger Tramway Company Limited wurde der Vor- 
schlag der Verwaltung, das gesammte Unternehmen an die 
„Gesellschaft für elektrische Unternehmungen in Berlin“ unter 
den mit dieser Gesellschaft bereits vereinbarten Bedingungen 
zu verkaufen, einstimmig angenommen und die Verwaltung 
ermächtigt, die zur Durchführung dieser Transaktion ferner 
noch nöthigen Maassnahmen zu ergreifen. 

Stettiner Strassenbahn. Inder am 10. d. Mts. 
abgehaltenen Generalversammlung wurden die Einführung des 
elektrischen Betriebes, die Erweiterung des Bahnnetzes, sowie 
die Beschaffung der dazu nöthigen Mittel genehmigt und die 
Dividende für das Jahr 1894 auf 3 $ festgesetzt. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Lokalbahnaktion in Oesterreich. 


Zu der in Nr. 30 S. 265 d. Ztg. mitgetheilten Lokalbahn- 
vorlage im ÖOesterreichischen Abgeordnetenhause bringt die 
offiziöse „Presse“ noch eine Ergänzung, aus welcher folgendes 
hervorzuheben ist: 

Mit den in dieser Vorlage aufgezählten Projekten ist 
deren Zahl noch nicht erschöpft. In dieser Beziehung ist die 
von der Aussig - Teplitzer Eisenbahn geplante Eisenbahn- 
verbindung von Teplitz über Lobositz - Leitneritz nach 
Reichenberg (die sogenannte in dieser Zeitung wiederholt 
besprochene Böhmische Transversalbahn) zu nennen, durch 
welche das nördliche Böhmen eine neue Lokalbahnverbindung 
in der Länge von rund 140 km erlangen würde. Ausserdem 
ist auf die Bestrebungen der Reichenberg-Gablonz-Tannwalder 
Lokalbahngesellschaft hinzuweisen, da im Hinblicke auf die 
Geneigtheit der Preussischen Regierung zum Abschlusse eines 
Staatsvertrages wegen Herstellung eines Anschlusses an das 
Preussische Eisenbahnnetz die von der Gesellschaft geplante 
Fortsetzung dieser Lokalbahn von Tannwald nach Neu- 
welt, mit einer Abzweigung von Wurzelsdorf nach 
Rochlitz, einen ernsten Untergrund erhält. Gleichzeitig ist 


„aber die genannte Gesellschaft schon jetzt um die Konzession 
für eine normalspurig -herzustellende Lokalbahnverbindung 
vonStarkenbach nach Rochlitz eingeschritten. Ausser 
diesen Lokalbahnlinien stehen auch in anderen Ländern Lokal- 
bahnprojekte, bezüglich deren keine Beihilfe von Seite des 
Staates in Anspruch genommen wird. in ernster Erwägung. 
So ist in Schlesien die kleine Abzweigung von Weidenau- 
Haugsdorf nach Stadt Weidenau hervorzuheben. 
Ueberdies steht die Konzessionirung der von der Salzburger 
Lokalbahngesellschaft auszuführenden Fortsetzung der 
Linie Salzburg-Itzling-Lamprechtshausen be- 
vor. Nachdem weiter auch die Sicherstellung von Kleinbahnen, 
welche zum grösseren Theile mit elektrischer Kraft betrieben 
werden sollev, theils bereits erfolgt ist, theils für die nächste 
Zukunft bevorsteht, so werden im laufenden Jahre Lokal- und 
Kleinbahnen in einer Gesammtlänge von weit über 1000 km 
zur Sicherstellung gelangen. ; 

Im Jahre 1894 gelangten Lokalbahnen in der Gesammt- 
länge von 531 km mit einem Kostenaufwande von 31,3 Millionen 
Gulden zur Sicherstellung und diese erhöhten sich unter Ein- 
beziehung der von Böhmen und Steiermark ohne finanzielle 
Beihilfe des Staates ausgeführten oder zur Ausführung be- 
stimmten Lokalbahnen, sowie der Murthalbahn auf einen 
Gesammtkomplex von Bahnlinien in der Ausdehnung von 
750 km und einem Anlagekapital von 40 Millionen Gulden, wo- 
bei die in Mähren, Oberösterreich und Böhmen konzessionirten 
kleineren Lokalbahnen nicht berücksichtigt erscheinen. Es 
sind also insgesammt in den Jahren 1894 und 1895 Lokalbahn- 
linien jn der Gesammtausdehnung von fast 2000 km theils zur 
Sicherstellung gelangt, theils zur Ausführung bestimmt. 


Eisenbahn Brod-Zenica. 


Zu der in Nr. 30 S. 266 d. Ztg. mitgetheilten Vorlage 
bringt das „Verordn.-Bl. f. Eisenb. u. Schifft.“ Nr. 44 die Be- 
gründung, welcher wir die folgenden wesentlichen Stellen 
entnehmen: 

Mit Rücksicht auf den fortschreitenden Bau der Eisen- 
bahnlinie von Janjici bis Bugojno sammt der Flügelbahn 
von Dolnji Vakuf nach Jajce hat sich die Nothwendig- 
keit ergeben, die sämmtlichen von der Bosnisch-Herzegowi- 
nischen Landesverwaltung hergestellten Bahnen unter einer 
Leitung zu vereinigen. Da aber die Bahnstrecken Zenica- 
Sarajevo und Doboj - Siminhan im Betriebe der 
Direktion der Bosnabahn, sonach unter Militärverwaltung 
standen, während die übrigen Linien von einer der Bosnisch- 
Herzegowinpischen Landesregierung unterstellten Direktion 
geleitet wurden, so hat sich die Bosnisch - Herzegowinische 
Landesverwaltung bestimmt gefunden, von dem ihr vertrags- 
mässig zustehenden Kündigungsrechte gegenüber der Militär- 
verwaltung rücksichtlich der Betriebsführung der vorgedachten 
beiden Bahnstrecken Gebrauch zu machen. Das Reichs-Kriegs- 
ministerium hat sich mit dieser Kündigung einverstanden er- 
klärt und zugleich anerkannt, dass es nicht rationell erscheinen 
würde, die sodann noch verbleibende Strecke Brod-Zenica 
in eigener Verwaltung zu behalten, da diese verhältnissmässig 
kurze Strecke innerhalb der Gesammtverbindung Bosniens mit 
der Monarchie nur ein hineingefügtes Mittelglied bildet, und 
daher, wenn selbständig verwaltet, in der Lage einer Rumpf- 
bahn sich befinden würde. Die obenerwähnte Landesregierung 
hat sich zur Uebernahme der Strecke Brod-Zenica nur für den 
Fall bereit erklärt, wenn die beiden Regierungen und Legis- 
lativen den Uebernahmemodalitäten zustimmen. Eine solche 
Zustimmung stellt sich nämlich aus dem Grunde als unum- 
gänglich nothwendig dar, weil bezüglich des Eigenthumsreuhtes 
auf die Eisenbahn Brod-Zenica ganz ausnahmsweise Verhält- 
nisse in Betracht kommen. Diese Bahn wurde nämlich bei 
Beginn der Okkupation von der Militärverwaltung gebaut, und 
sind die Kosten aus dem Okkupationskredit bestritten worden. 
Der Bau erfolgte nicht zu dem Zweck, um eine dauernde 
militärische Anlage als solche zu schaffen, sondern in erster 
Linie deshalb, um den Bedürfnissen der okkupirenden Armee 
zu dienen. Es ist natürlich, dass die Bosnisch-Herzegowinische 
Landesverwaltung, wenn sie den Betrieb und das Rigenthum 
der Eisenbahn Brod-Zenica übernehmen soll, auch die Ver- 
pflichtung übernehmen muss, den Ersatz der von der Monarchie 
auf diese Eisenbahn verwendeten Baukosten zu leisten. Da 
jedoch die aufgewendeten Baukosten den wahren Werth der 
Eisenbahn Brod-Zenica bei weitem überragen, weil der Bau 
unter den denkbar ungünstigsten Verhältnissen ausgeführt 
worden ist, und da überdies die Baukosten aus dem Okkupations- 
kredit & fonds perdu bestritten wurden, so erscheint es wohl 
nur recht und billig, wenn die von der Bosnisch-Herzegowi- 
‚nischen Landesverwaltung zu übernehmende Verpflichtung aut 
die Rückzahlung des verwendeten Kapitals beschränkt und 
nicht auch auf eine Verzinsung des letzteren ausgedehnt wird. 

(Hierauf folgt die Begründung der Modalitäten über die 
Rückrahlung des Baukapitals für die Strecke Brod-Zenica im 
Betrage von 8088 373 A.) 
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Ertheilung bezw. Verlängerung von Vorkonzessionen 
in Ungarn. 

Das amtliche Organ des Königlich Ungarischen Handels- 
ministerinms „vasuti &s közlekedösi közlöny“ veröffentlicht die 
im IV. Vierteljahr 1894 ertheilten 33 und verlängerten 9 Vor- 
konzessionen; die Dauer derselben wurde auf ] Jahr bestimmt; 
ausserdem wurde noch je eine Vorkonzession auf die Dauer 
von 3 Monaten, bezw. ohne Angabe der Dauer ertheilt. Im 
Jahre 1894 sind zusammen 162 Vorkonzessionen ertheilt bezw. 
verlängert worden. 


Betriebseröffnungen. 

Am 15. d. Mts. ist auf der im Betriebe der Buscht&hrader 
Eisenbahn stehenden, der Firma Heinrich Malla in Giesshübl- 
Puchstein konzessionirten Lokalbahn Welehau- Wickwitz- 
Giesshübl-Sauerbrunn, welche am 1. Februar d. J. nur 
für den öffentlichen Güterverkehr — mit Ausschluss des 
Transportes explosiver Gegenstände in. Betrieb gesetzt 
wurde, auch der Personen- und Gepäck verkehr einge- 
führt worden. Derselbe wird aber bis auf weiteres nur auf 
a Zeit vom 15. April bis 15. Oktober jeden Jahres beschränkt 
bleiben. 

Die vorbezeichnete Linie zweigt in Station Welchau- 
Wickwitz von der Buschtöhrader Eisenbahn ab und führt über 
den Personenhaltepunkt Welchau (2,98 km von der Abzweig- 
station entfernt) und die Haltestelle Rodisfort (6,75 km) nac 
der Endstation Giesshübl Sauerbrunn (8,14 km). 

Der Haltepunkt Welchau dient nur dem Personenverkehr 
und findet daselbst weder eine Fahrkartenausgabe noch die 
Aufnahme und Abgabe von Reisegepäck statt. Die dort ein- 
steigenden Reisenden haben die Fahrkarten im Zuge zu lösen. 


Aenderung von Stationsnamen. 

Vom 1. Mai d. J. ab werden die Stationen der Kaschau- 
Oderberger Eisenbahn: Lubochna den Namen „Fenyö- 
haza“ und Lucesivna den Namen „Batizfalu“, ferner 
die Station Keresztfalu der Propradthaler Lokalbahnen 
den Namen „Keresztfalu-Szepes-B&la* und die Sta- 
tion Franzensthal der Böhmischen Nordbahn den Namen 
„Franzenthal“ führen. 


Betriebseinnahmen der Oesterreichisch-Ungarischen Eisen- 
bahnen im Monat Februar d. J. 

In jenem Monate wurden auf den Oesterreichisch-Unga- 
rischen Eisenbahnen im ganzen 8319875 Personen und 
7811510 t Güter befördert und hierfür eine Gesammtein- 
nahme von 22939615 N. erzielt, d. i. für ı km 774 fl. Im 
gleichen Monate 1894 betrug die Gesammteinnahme, bei einem 
Verkehre von 8351553 Bersonen und 7959016 t Güter, 
24015705 fl. oder für 1 km 837 fl.; daher ergibt sich für den 
Monat Februar d. J. eine Abnahme der kilometrischen Ein- 
nahmen um 7,5 ®. 

In dem zweimonatlichen Betriebsabschnitt des Jahres 1895 
wurden aut den Oesterreichisch - Ungarischen Eisenbahnen 
17134275 Personen und 16541 469 t Güter gegen 16779681 Per- 
sonen und 16215844 t Güter im Jahre 1894 befördert. Die 
aus diesen Verkehren erzielten Einnahmen beziffern sich im 
Jahre 1895 auf 47892986 fl., im Vorjahre auf 49 653 753 fl. 

Da die durchschnittliche Gesammtlänge der Oester-, 
reichisch-Ungarischen Eisenbahnen für den zweimonatlichen 
Zeitabschnitt 1895 29639 km, für den gleichen Zeitraum 
des Vorjahres dagegen 28698 km betrug, so stellt sich die 
durchschnittliche Einnahme für 1 km in dem erwähnten Zeit- 
abschnitt 1895 auf 1616 fl. gegen 1730 fl. im Vorjahre, d.i. 
um 114 fl. ungünstiger oder, auf das Jahr berechnet, für 1895 
auf 9696 fl. gegen 10380 fl. im Vorjahre, d. i, um 684 fl., mit- 
hin um 6,6 $ ungünstiger. 

Von den im „Verordn.-Bl. f. E. u. Sch.“ Nr. 43 aufge- 
zählten 128 Bahnen haben nach der Höhe des auf Grund der 
Einnahmezitfern der ersten 2 Monate 1895 per Jahr ermittelten 
Kilometerergebnisses’ die folgenden die höchsten Einnahmen: 
K. K. Staatsbahn Matzleinsdorf-Praterstern (Wiener Verbin- 
dungsbahn) 35 326 fl., Aussig-Teplitzer Bahn 45330 fl., Kaiser 
Ferdinands- Nordbahn (Hauptbahnnetz) 28848 fl., Kaschau- 
Oderberger Eisenbahn (Oesterreichische Strecke) 28452 Al., 
Buscht&hrader Bahnlinie Littera B 21780 fl., Leoben-Vordern- 
berger Bahn 21138 fl, Buscht&hrader Bahnlinie Littera A 
18618 fl. und Südbahn (Hauptbahnnetz und Lokalbahnen in 
Oesterreich) 18516 fl. 


Generalversammlung der Bozen-Meraner Bahn. 

Dem vorgelegten Geschäftsberichte für 1894 zufolge be- 
trugen die Einnahmen 294319 fl. gegen 282069 A. im Jahre 
1893, die Gesammtausgaben 135768 H. (— 4734 fl.), d. i. 46,12 © 
der Einnahmen. Der Betriebsüberschuss beträgt 1778721. 
Hiervon kommen in Abzug die Beträge: für Verzinsung der 
Prioritäten, Amortisirung von Prioritäten und Aktien, Doti- 
rung des Erneuerungs- sowie der Reservefonds und der Tan- 
tiemen in der Gesammtsumme von 88 937 fl. Von den sodann ver- 
fügbar bleibenden 88935 fl. beschloss die am 6. d. Mts. abge- 
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or 


haltene Genernlversammlung 79350 fl. zur Auszahlung einer 
Dividende von 6,5 fl. für die Aktie = 6,5 $ auf 12195 Stück 
Aktien und von je 1,5 fl. auf 55 Genussscheine zu verwenden 
und die restlichen 9585 fl. auf neue Rechnung vorzutragen. 


Generalversammlung der Lokalbahn Mori-Arco-Riva. 


Nach Genehmigung des Geschäftsberichtes für 1894 be- 
schloss die Generalversammlung am 6. d. Mts., die 4 resp. 5 
Vorzugsdividenden der Prioritätsaktien Lit. A und B mit 8 fi. 
bezw. 10 fl, den Kupon 4 der Stammaktien mit ıfl. ab 
15. d. Mts. bei den Bankhäusern E. Schwarz Söhne in Bozen 
und Feldkirch zur Auszahlung zu bringen. 


Generalversammlung der Weitzer’schen Maschinen- und 
Wagenfabrik-Gesellschaft in Arad. 


Dem Jahresbericht für 1894 ist zu entnehmen, dass die 
Unternehmung im abgelaufenen Jahre in allen Fabrikations- 
zweigen lebhaft beschäftigt war. Der Waarenumsatz ist 
abermals gestiegen und belief sich aut 2248951 fl. Der Rein- 
gewinn beträgt nach erfolgten Abschreibungen einschliesslich 
des Gewinnvortrages vom Jahre 1893 141191 fl. In der Arader 
Stammfabrik wird die Fabrikation von Schmalspurlokomotiven 
und Normaltendern, ferner Brückenbau und Ausführung von 
Eisenkonstruktionen eingeführt; ferner wird die Oedenburger 
Fabrikrealität als Bautischler- und Schlosserwaaren-Fabrik 
in Betrieb gesetzt. Infolge der erforderlichen Investirungen 
für die neuen Industriezweige in der Arader Stammfabrik 
und für die Zweigfabriken in Oedenburg und Borosjenö wird 
nun das Aktienkapital voll eingezahlt. In der am 30. März.d. J. 
abgehaltenen Generalversammlung wurde beschlossen, das 
Kapital durch Emission von nenen Aktien auf 1500000 fl. zu 
erhöhen und eine 10 2 Dividende (15 fl. für die Aktie, zusammen 
90 090 fl.) zu vertheilen. 


Verein für die Förderung des Lokal- und Strassenbahn- 
wesens. 

In der am 8. d. Mts. unter dem Vorsitze des Direktors 
W.Hallama abgehaltenen Vereinsversammlung hielt der Beamte 
der ÖOesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft, 
Herr Anton Watzka, einen Vortrag über den Gebrauch 
mobiler Feldtelephone hei den Eisenbahnen. 


Nach Wiedergabe eines kurzen Ueberblickes über die fort- | 
schreitenden Verbesserungen im Fernsprechwesen beleuchtete 


der Vortragende die Bedeutung des Fernsprechers im Eisen- 
bahndienstee Er demonstrirte hierauf an der Hand von 
Schaltungsskizzen und zahlreicher, durch die Wiener Mikro- 


phon- und Telephonfabrik J. Berliner bereitwilligst im Vor- 


tragssaale ausgestellten Mustertypen die Prinzipien der Wir- 
kungsweise der bei den Feldtelephonen zur Anwendung ge- 
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| langenden Kondensatoren. In eingehender Weise besprach 
Herr Watzka die einzelnen Fälle, bei denen das mobile Peld- 
telephon im Eisenbahndienste zur Verwendung gelangt. Eine 
besondere Aufmerksamkeit verdient das Feldtelephon im 
Dienste der Lokalbahnen und erwähnte der Vortraxende die 
vorzüglichen praktischen Resultate, welche mit demselben auf 
mehreren Lokalbahnen erreicht wurden. Am Schlusse seiner 
interessanten Ausführungen nnd Demonstrationen fasste der 
Redner die Vortheile des Feldtelephons dahin zusammen, dass 
in diesem Apparate ein einfaches, verlässliches und mit ge- 
ringen Kosten verbundenes Mittel für jene Fälle vorhanden 
sei, wo es sich um die rasche Einführung eines Nachrichten- 
ne bandelt und eigene Telephonleitungen nicht zu Gebote 
stehen. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Die Frage über die Annahme der Verstaatlichungsvor- 
lagen seitens des Reichsrathes beschäftigt ausschliesslich so- 
wohl die finanziellen, als auch die politischen Kreise Oester- 
reichs. Die Regierung hat sich zu weit engagirt, um die 
Verhandlungen über die Verstaatlichung abzubrechen oder 
auch nur die Vorlage hierüber zu vertagen. Bis zum Wieder- 
zusammentritt des Reichsrathes dürfte wohl die diesbezüg- 
liche Situation geklärt erscheinen; inzwischen wird von vielen 
Seiten die Frage aunfgeworfen: muss denn um jeden Preis 
verstaatlicht werden? Andere unabhängige Blätter hekämpfen 
‚ diese Aktion mit ungewöhnlicher Heftigkeit Dem ist auch 
das Schwanken in den Kursen der Bahnaktien zuzuschreiben, 
zumal mehrfache Realisirungen von denjenigen Spekulanten 
durchgeführt wurden, welche die bezüglichen Kurse schon zu 
hoch halten und den Gewinn einheimsen möchten. Zum 
Schlusse der letzten Börsenwoche hatten die Aktien der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn (3690), Buschtährader Bahn Lit. A (1510), 
Oesterreichisch-Ungarische Staatsbahn (449,75). Nordwestbahn 
(303,75), Böhmische Westbahn (419), Kaschau-Oderberger Bahn 
(203), Lemberg-Ozernowitzer Bahn (337) und Süd-Norddeutsche 
Verbindungsbahn (220,5 ') der Vorwoche gegenüber wieder 
einen Vorsprung. Die Aktien der Südbahn, bezüglich welcher 
die Verhandlungen zwischen beiden Handelsministern un- 
mittelbar nach Ostern wieder beginnen, behaupteten sich zum 
vorwöchentlichen Kurse von 112,95. Dagegen blieben die 
Aktien der Aussig-Teplitzer Bahn (1830), Böhmischen Nordbahn 
303), Flbethalbahn (310,50) und Ung ırisch - Galizischen Bahn 
(210,50) Hauer. Von Prioritäten waren die neukonvertirten 3 ! 
der Oesterreichisch - Ungarischen Staatsbahngesellschaft (109) 
stark begehrt; über diese ganze Operation berichten wir dem- 
nächst. Auch die Aktien der beiden Waeenleih-Anstalten 
| stiegen, und zwar: Internationale auf 488, Allgemeine auf 494. 
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I. Amtliche Bekanntmachungen. 


Die diesseitigen 


. Eröffnungen von Stationen. 
1 g 5 on 8 dem Betriebe 


Eröffnung des Personenhaltepunktes 


wie folgt wieder über- 


Fähranstalten sind nahme, Wagengestellung, Zuführung 


und Umladung der Kohlensendungen 


Schauen. Am 1. Maid. J. wird der an geben: verbunden wird. Die Umladung der 
der Bahnstrecke Halberstadt - Vienen- 1. Obercassel bei Bonn am 3. d. Mts,, Güter aus den Eisenbahnwagen ins 


burg zwischen den Stationen Wasser- 


leben und Vienenburg neu errichtete 
Haltepunkt Schauen für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr eröffnet 
werden. Privatdepeschenverkehr findet 
nicht statt. 

Magdeburg, den 12. April 1895. (765) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

2. Aenderung von Stationsnamen. 

K. K. priv. Kaschau - Oderberger 
Eisenbahn. Popradthaler Lokalbahnen. 
Namensänderung der Stationen Lu- 
bochna, Lucsivna undKereszt- 
falu. Mit Gültigkeit vom 1. Mai 1895 
wird der Name der Station Lubochna 
aufFenyöhäza, der Station Lucsivna 
auf Batizfalu und der Name der 
Station Keresztfalu der in unserem Be- 
triebe stehenden Popradthaler Lokal- 
bahnen auf Keresztfalu-Szepes- 
Bela abgeändert. 

Budapest, am 8. April 1895. 

Die Direktion. 


3. Verkehrswiederanfnahme. 
Der durch Hochwasser zestörte Ver- 
kehr an den Elbkais in Dresden und 
Riesa ist wieder aufgenommen worden. 
Dresden, am 9. April 1895. (767) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


(766) 


2. Bingerbrück-Rüdesheim am 4.d. Mts,, 

3. Griethausen bei Cleve am 6. d. Mts. 

Köln, den 10. April 1895. (768) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verkehrsstörungen 


und Verkehrswiederaufnahme. 

K. Bayer. Staatseisenbahnen. Infolge 
Hochwassers konnten die Donaulände- 
geleise in Passau und Regensburg 
in der Zeit vom 26. März Vormittags 
bis mit 5. April l. J. nicht benutzt wer- 
den und war der Umschlagverkehr in 
beiden Stationen während des bezeich- 
neten Zeitraums eingestellt. 

Wegen Dammrutschung in der Strecke 
Passau-Freyung war der Güter- 
verkehr vom 25. März mit 1. April l. J. 
eingestellt. 

München, den 11. April 1895. 

Generaldirektion 
der 'K. B. Staatseisenbahnen. 


5. Güterverkehr 

Am 18. April er. wird der Schiffs- und 
Umschlagsverkehr für Güter in Wagen- 
ladungen am Cosler Oderhafen eröftnet. 
Für das gesammte Abfertigungs-, Lade- 
und Rangirgeschäft wird dort eine be- 
sondere Eisenbahn - Dienststelle einge- 
richtet, mit welcher bis auf weiteres 
auch eine Dispositionsstelle für die An- 


(769) 


Schiff und umgekehrt übernimmt die 
Eisenbahnverwaltung gegen die für die 
Breslauer fiskalischen Oderumschlags- 
stellen durch den Tarif veröffentlichten 
Gebühren und Bedingungen. Die für 
die Abfertigung von Gütern am Cosler 
ÖOderhafen am 18. d. Mts. in Kraft tre- 
tenden Bestimmungen liegen bei allen 
Güterabfertigungsstellen unseres Bezirks 
zur Einsicht aus. 
Kattowitz, den 13. April 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(770) 


Westdeutsch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Verkehr 
mit Oesterreich und Ungarn. 
(Aenderung der Kursdiffe- 
renzen ) Am |]. Maid. J. tritt in der 
Anwendung der zur Ausgleichung des 
Kursstandes der Oesterreichischen Wäh- 
rung von den direkten Frachtsätzen ab- 
zuziehenden Kursdifferenzen folgende 
Aenderung ein: 

a) die in den Tarifheften 1 und 2 ent- 
haltenen Kursdifferenzen werden von 
den betreffenden Frachtsätzen bis 
auf weiteres in dreifachem Be- 
trage abgezogen, 

b) die Kursdifferenzen zu den in den 
Nachträgen 1 bis 10 zu den Tarit- 
heften 1 und 2, sowie zu den in den 
Taritheften 1a, 3, 4 und 5 nebst 


Nachträgen enthaltenen Sätzen wer- 
den von den betreffenden Sätzen bis 
auf weiteres nur einfach abge- 
zogen. 
Magdeburg, den 11. April 189. (771) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Belgisch-Oesterreichisch - Ungarischer 
Eisenbahnverband, DieStationBrügge 
(loco und transit) der Belgischen Staats- 
bahn wird mit Gültigkeit vom 15. April 
in den Ausnahmetarif Nr. 14 für Eier 
des Tarifs Theil II Heft 3 vom 1. April 
1895 mit den für Antwerpen bestehenden 
Frachtsätzen, erhöht um 2,96 Fres. pro 
Tonne, aufgenommen. An Kursdiffe- 
renzen sind die Beträge des Anhangs 
zum Tarifheft 3 (Ausnahmetarif Nr. 14) 
zu berücksichtigen. 

Köln, den 15. April 1895. (772) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Belgisch -Oesterreichisch - Ungarischer 
Eisenbahnverband. Die Kursdifferenzen 
der Anhänge zu den Heften 1—4 des 
Tarifs Theil II vom 1. April 1895 sind 
mit Wirksamkeit vom 1. Mai 1895 im 
einfachen Betrage von den betreffen- 
den Frachtsätzen abzuziehen. 

Köln, den 15. April 1895. (773) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Sächsisch - Schweizerischer Güterver- 
kehr. Für den Güterverkehr zwischen 
den Stationen Gera, Görlitz, Kamenz, 
Leipzig (Bayer. u. Dresdn. Bhf.), Plag- 
witz-Lindenau, Zeitz und Zittau der 
Sächsischen Staatseisenbahnen einer- 
seits und den Verbandsstationen der 
Schweizerischen Nordostbahn nnd Ver- 
einigten Schweizerbahnen andererseits 
finden vom 16. Aprild. J. an nicht mehr 
die im Sächsisch-Schweizerischen Güter- 
tarife vom 1. Januar 1887 enthaltenen 
Frachtsätze, sondern diejenigen im 
3. Nachtrage zu Hett 5 erste Abtheilung 
der Norddeutsch-Schweizerischen Güter- 
tarife Anwendung, die am 10. Aprild.J. 
zur Einführung gekommen sind. Soweit 
indessen die Frachtsätze des Sächsisch- 
Schweizerischen Gütertarifes bisher 
billiger waren, als die neuen Sätze, 
kommen bis 10. Juli 1895 noch die 
ersteren zur Berechnung. 

Dresden, den 11. April 1895. (774) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


Ban 


Deutsch - Westösterreichisch - Ungari- 
scher Seehafenverband. Vom ı. Mai 
1895 werden die Kursdifferenzen im ein- 
fachen Betrage von den Frachtsätzen 
abgezogen. 

Berlin, den 11. April 1895. (777MG) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Main-Neckarbahn. Für den Verkehr 
zwischen Frankfurt a/M. Staatsbahnhof 
(M. N. B.) einer- und den Pfälzischen 
Stationen Saargemünd und Scheidt bei 
St. Ingbert anderseits kommen mit Wir- 
kung vom 1. Mai d. J. ab Ausnahme- 
frachtsätze für rohe Kalisalze usw. 
Düngekalk sowie Eisenerze usw. 
zur Einführung. 

Ferner tritt am gleichen Tage im Ver- 
kehr zwischen Ludwigshafen a/R. und 
diesseitigen Stationen (ausgenommen 
Frankfurt a/M.) ein Ausnahmetarif für 
Ricinuskuchenmehl in Kraft. 

Näheres bei den Güterabfertigungen. 

Darmstadt, den 16. April 1895. (778) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Am 1. Mail. J. tritt zum Badisch- 
Württembergischen Güterta- 
rif der 6. Nachtrag in Kraft. 

Durch denselben werden die an der 
Neubaustrecke Graben : Neudorf- Karls- 
ruhe-Wintersdorf gelegenen Stationen 
in den direkten Verkehr mit Württem- 
berg einbezogen. 

Ausserdem enthält derselbe unter an- 
derm Transitfrachtsätze für den Ver- 
kehr mit den Badischen Nebenhahnen 
Krozingen-Staufen-Sulzburg, Haltingen- 
Kandern und Rhein-Lahr-Seelbach. Die 
in den Nachtrag aufgenommenen Zu- 
satzbestimmungen zur Verkehrsordnung 
sind gemäss den Vorschriften unter 12 
genehmigt worden. 

Exemplare des Nachtrags können durch 
unsere Güterstellen unentgeltlich be- 
zogen werden. 

Karlsruhe, den 16. April 1895. (779) 

Generaldirektion. 


Elbeumschlags - Verkehr Westöster- 
reich - Riesa - Elbkai. Vom 1. Mai 1895 
werden die im Anhange zum Elbeum- 
schlagstarif für obigen Verkehr befind- 
lichen Kursdifferenzen nur einfach 
von den Frachtsätzen abgezogen. 
Dresden, am 12. April 1895. (780) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Mit Gültigkeit vom 15. d. Mts. ab 
kommen für die Beförderung von Kies 
in Wagenladungen von mindestens 
10000 kg von Station Mahlow, Berl.- 
Dresd. Bhf., nach den Berliner Bahn- 
höfen und Ringbahnstationen ermässigte 
Frachtsätze zur Einführung. Nähere 
Auskunft ertheilen die betheiligten 
Güter - Abfertigungsstellen, sowie das 
Auskunftsbürean auf dem. hiesigen 
Stadtbahnhofe Alexanderplatz. 

Berlin, den 10. April 1898. (775MG) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
‚Sächsisch - Westösterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Am 1. Mai 
d. J. treten Aenderungen in der Anwen- 
dung der Kursunterschiedsbeträge ein, 
welche aus den an diesem Tage zur Ein- 

führung kommenden 
Nachtrag IV zu Heft, 
IV 


„ ” Ar 2, 

3 Il zum Anhang zu Heft 3, 
hr IV zu Heft 5 und 
2 11 BB 

zu ersehen sind. 

Dresden, den 13. April 1895. (776) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Im Verkehr von Saalfeld (Thüringen) 
nach den Elb- und Weserhafen-Stationen 
der Eisenbahn-Direktionsbezirke Altona 
und Hannover sowie der Oldenburgischen 
Bahnen kommen für gefärbten Sch wer- 
spath, welchem höchstens 1% Farbestoff 
zugesetzt ist, zur überseeischen Ausfuhr 
nach ausserdeutschen Ländern und Deut- 
schen Kolonien bei Aufgabe in Wagen- 
ladungen & 10000 kg sofort bis auf wei- 
teres die Sätze des Spezialtarifs III als 
Ausnahmefrachten zur Berechnung. 

Hannover, den 9. April 1895. (781) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ungarisch-Deutscher Holz- und Borke- 
verkehr. Mit Gültigkeit vom1 Maid.J. 
werden die im Anhang zum obenge- 
nannten Tarif, Theil II vom 1. Februar 
1894 enthaltenen Kursdifferenzen im 
einfachen Betrage von den Fracht- 
sätzen abgezogen. 

Breslau, den 10. April 1895. (782) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Süddeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Am 1. Mai 
1895 gelangen die I. Nachträge zum 
Gütertarif, Theil II, Heft 7 nebst Anhang, 


gültig vom 1. Oktober 1894, zur Einfüh- 
rung. 

Die Nachträge enthalten Aenderungen 
und Ergänzungen des Haupttarifs bezw. 
Anhangs und sind bei den betheiligten 
Eisenbahnverwaltungen und Stationen 
unentgeltlich zu beziehen. 

Insoweit gegen seither Frachterhö- 
hungen eintreten oder seither bestehende 
Frachtsätze nicht ersetzt werden, bleiben 
die bisherigen Frachtsätze noch bis 
15. Juni 1895 in Kraft. 

München, im Avril 1895. (783) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Niederländisch - Oesterreichisch- Unga- 
rischer Verband. Die in den An- 
hängen zum Gütertarif Theil II Heft1 
bis 4, vom 1. April 1895, enthaltenen 
Kursdifferenzen werden vom 1. Mai 
1895 an nurim einfachen Betrage 
von den Frachtsätzen abgezogen. 

Dresden, am 10. April 1895. (784) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

namens der Verbandsverwaltungen. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Am 1. Mai 1895 treten im Ostdeutsch- 
Oesterreichischen Verbande bezüglich 
Anwendung der Kursdifferenzen fol- 
gende Aenderungen ein: 

I. im Heft1 gelangen die Kurszuschläge 

unter b zur Anwendung; 

2. im Heft 2 sind die Kursdifferenzen 

im dreifachen Betrage und 
3. im Heft 4 sind die Kursdifferenzen 
im einfachen Betrage 
von den Frachtsätzen abzuziehen. 
Breslau, den 10. April 189. (785) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Mit Wirksamkeit vom 
1. Mail. J. gelangt zu Theil III Heft 1 
vom 1. August 1894 Nachtrag I zur Ein- 
führung. Derselbe enthält Aenderungen 
und Ergänzungen von Frachtsätzen, so- 
wie Ergänzung des Kilometerzeigers, 
ferner Berichtigungen und Aenderung 
von Stationsnamen. 

Gleichzeitig tritt zum Anhange der 
Nachtrag I, Kursunterschiedsbeträge 
enthaltend, in Kraft. 

München, den 8. April 1895. (786) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Westdeutscher Seehafenausnabmetarif. 
Vom 15. d. Mts. ab werden die Artikel 
Nelken, Muskatblüthe, Muskatnüsse, 
Zimmt in die Klasse 5 des Westdeut- 
schen Seehafenausnahmetarifes aufge- 
nommen. 

Hannover, den 10. April 1895. (787) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutsch-Rechtsrheinischer Güter- 
verkehr. Am 1. d. Mts. sind von Baal- 
berge, Bernburg und Stassfurt nach 
Hochfeld B. M. und Rh. Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs 3a für Steinsalz 
in Kraft getreten. Näheres bei den be- 
theiligten Dienststellen. 

Essen, den 9. April 1895. (788) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Unsere Bekanntmachung vom 16. v.Mts. 
über die am 1. Maid. J. erfolgende Neu- 
ausgabe des Gütertarifs für den Binnen- 
verkehr, Theil II, wird dahin ergänzt, 
dass die in den Tarif aufgenommenen 
zusätzlichen Bestimmungen zur Ver- 
kehrsordnung mit der gemäss der Vor- 
schrift unter I, 2 daselbst erforderlichen 
Genehmigung der Aufsichtsbehörde ge- 
troffen worden sind. 

Strassburg, den 8. April 1895. (789) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass- Lothringen. 


(Zu Nr. 31. 1895.) 


Werrabahn - Oesterreichischer Güter- 
- verkehr. Vom 1. Maid. J. ab bis auf 
weiteres werden die Kursdiffe- 
renzen des ab 1. April 1894 gültigen 
Tarifs nur im einfachen Betrage von 

den Frachtsätzen abgezogen. 
Meiningen, den 13. April 1895. (790) 

Die Direktion 
der Werra-Eisenbahngesellschaft. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Ab 1. Mail. J. werden 
von den Frachtsätzen des ab 1. März. J. 


gültigen Nachtrages V zu Theil II 
Heft 1 vom 1. März 1892, des ab 
1. August 1894 gültigen Theiles III 


Heft 1 nebst Nachtrag I hierzu vom 
1. Mai 1895, des ab 1. November 1894 
geltenden Theiles III Heft 2, ferner des 
ab 1. April 1895 gültigen Theiles V 
Heft 3 die in den hierzu ausgegebenen 
Anhängen enthaltenen Kursunterschieds- 
beträge im einfachen Betrage 
abgezogen. 

München, den 13 April 1895. (791) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina. Vom 1. Mai 
1. J. sind bis auf weiteres die Kurs- 
differenzen von den Frachtsätzen abzu- 
ziehen 

a) im Tarife (Heft 1 und 2) vom 1. Sep- 
tember 1892 dreifach, 

b) im Tarife (Heft 2) vom 1. April 1895 
einfach 

Breslau, den 10. April 189%. (792) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Süddeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Mit Wirk- 
samkeit vom 1. Mai 1895 sind die Kurs- 
differenzen in den Anhängen 
zu nachverzeichneten Tarifen nur mehr 
im einfachen Betrage von den 
Frachtsätzen abzuziehen: 

1. Klassentarit, Theil II Heft Nr.1 vom 
1. Januar 1895. 

2. Klassentarif, Theil II Heft Nr.3 vom 
1. Januar 1895. 

3. Klassentarif, Theil II Heft Nr.7 vom 
1. Oktober 1894. 

4. Getreide- usw. Ausnahmetarif, Theil 
III Hett Nr. 1 vom 1. August 1894. 

5. Getreide- usw. Ausnahmetarif, Theil 
III Heft Nr. 2 vom 1. August 1894. 

6. Getreide- usw. Ausnahmetarif, Theil 
III Hett Nr. 3 vom 1. Dezember 1894. 

7. Getreide- usw. Ausnahmetarif, Theil 
III Heft Nr. 4 vom 1. April 1895. 

8. Rinden - Ausnahmetarif, Theil IV, 
Heft Nr. 2 Abtheilung B vom 1. Ja- 
nuar 1894. 

9. Kohlen-Ausnahmetarif, Theil V Heft 
Nr. 1 vom 1. Januar 1894. _ 

10. Kohlen-Ausnahmetarit, Theil V Heft 
Nr. 2 vom 1. Januar 1894. 

11. Obst-Ausnahmetarif, Theil VI Heft 
Nr. 1 vom 1. Januar 1894. 

12. Obst-Ausnahmetarit, Theil VI Heft 
Nr. 2 vom 1. Januar 1894. 

13. Ausnahmetarif für Eier, Erdharz, 
Mineralwasser und Palmkernöl im 
Verkehre mit Galizischen Stationen 
vom 1. März 1898. 

14. Ausnahmetarif für Graphit usw. vom 
1. März 1893. 

Desgleichen sind die Kursdifferenzen 
zu den nachstehenden im Verfügungs- 
wege eingeführten Fracht- 
sätzen vom 1. Mai 1895 an auch nur 
im einfachen Betrage abzuziehen: 

1. Frachtsätze für frısche Gänse- 
lebern mit Schnellzügen ab Wien 
K. E.B. mit Stationen der Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen, gültig 
vom 15. September 1894. 


ae 


9. Frachtsätze für Theerprodukte 
(Anthracen, Naphtalin, Steinkohlen- 
theeröle usw.) ab Angern, Station 
der K. K. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn, gültig vom 15. September 
1894. 

3. Frachtsätze für Eichenholz- 
Extrakt ab Barcs, Essek und 
Sissek nach Stationen der Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen, gültig 
vom 1. Oktober 1894. 

4. Frachtsätze für Glaubersalz ab 
Käferthal und Lampertheim nach 
den Stationen Stupno-Bras und Tre- 
moschna der K. K. Oesterr. Staats- 
bahnen, gültig vom 1. November 1894. 

5. Frachtsätze für Bier und leere 
Bierfässer ab Pilsen usw. nach 
Trier l. M., gültig vom 15. Dezember 
1894. 

6. Frachtsätze für Rinde ab Stein- 
amanger (Szombathely) nach Würt- 
tembergischen Stationen, gültig vom 
15. Februar 1895. 

7. Frachtsätze für Roheisen ab 
Frankfurt a/M. usw. nach Prag, gül- 
tig vom 15. Januar 1895. 

8. Frachtsätze für Roheisen ab 
Frankfurt a/M. usw. nach Pilsen, 
gültig vom 15. März 1895. 

9. Frachtsätze für Glaubersalz ab 
Käferthal und Lampertheim nach 
Kosten, gültig vom 1. März 189. 


München, im April 189. (793) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Ostdeutsch - Ungarischer Verband, 


Theil II Heft 1 und 2. Vom 1. Mai d.J. 
ab bis auf weiteres werden von den 
Frachtsätzen der oben bezeichneten Ta- 
rifhette die Kursdifferenzen im ein- 
fachen Betrage abgezogen. 

Breslau, den 14. April 1895. (794) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

im Namen der Verbandsverwaltungen. 

Zum direkten Gütertarif der Main- 
Neckarbahn und des König- 
lichen Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Frankfurt a/M. mit der 
Mannheim-Weınheim-Heidel- 
berg-Mannheimer Nebenbahn 
vom 4. Oktober 1890 gelangt mit 
Wirkung vom 1. Mail. J. der Nach- 
trag III zur Einführung. Derselbe ent- 
hält Aenderungen und Ergänzungen zum 
Haupttarif. Nähere Auskunft ertheilen 
die Güterabfertigungen. 

Darmstadt, den 16. April 1895. (795) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Direkt'on der Main-Neckarbahn. 


Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
Vom 1. Juni d.J. ab tarifirt der Artikel: 
„Rüben- und Rurkelrübensamen* im 
Deutsch-Russischen Verbande auf den 
Strecken ab Schnittpunkt westlich in 
der Richtung von Russland nicht mehr 
nach A.-T. 2, sondern in Mengen von 
5000 kg und mehr nach Klasse A 2 und 
in Mengen von 10000 kg und mehr nach 
Sp.-T. I. Die neuen, durch diese Tarif- 
erhöhung eingeführten Frachtsätze für 
die Stationen Dalheim und Salzbergen 
sind bei den Güterabfertigungsstellen 
der Verbandstationen zu erfahren. 

Bromberg, den 17. April 1895. (796) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mitteldeutscher Kisenbahnverband und 
Staatsbahnverkehr Bromberg - Frank- 
furt a/M. Am 1. Juni d. J. treten für 
den Verkehr zwischen Königsberg i/Pr. 
Ostbhf. und Kaibhf. einerseits und Sta- 
tionen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Frankfurt a/M., der Hessischen Ludwigs- 
bahn, Main.Neckarbahn, Pfälzischen 
Bahnen, Badischen Staatseisenbahnen 
und der Eisenbahnen in Elsass-Loth- 


ringen andererseits erhöhte Ausnahme- 
frachtsätze für die Beförderung von 
Fellen und Häuten, rohe, gesalzene und 
getrocknete (nicht aber gegerbte) in 
Kraft. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze ertheilen die betheiligten 
Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 9. April 1895. (797J) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen. 


Tarif für den Güterverkehr von 
Deutschland nach Semlin transito Ser- 
bien,. Bulgarien und der Türkei. Mit 
Gültigkeit vom 15. April bis Ende De- 
zember d. J. tritt für die Beförderung 
von auf eigenen Rädern rollenden, mit 
einem Eisenbahnfahrzeuge beladenen 
offenen von La Croyere stammenden 
und über Aachen nach Saloniki oder 
Dedeagadje bestimmten Güterwagen 
(Artikeltarif Nr. 19 C IIIla) für die 
Strecke Aachen-Semlin trs. ein ermäs- 
sigter im Rückvergütungswege Anwen- 
dung findender Satz von 212,50 Franken 
Gold für die Wagenachse in Geltung. 

Breslau, den 11. April 1895. (798) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der Verbandsverwaltungen. 


Französisch - Belgisch - Deutsch - Russi- 
scher Verkehr. Mit dem 1. Juni d.J. 
scheidet der Artikel „Runkelrübensamen 
(Zuckerrübensamen)“ aus dem für die 
Deutsch-Belgischen Strecken bestehen- 
den Ausnahmetarif 4 für den Verkehr 
von Russland nach Belgien und Frank- 
reich aus. Die Frachtberechnung er- 
folgt von dem genannten Tage ab bei 
Aufgabe in Wagenladungen zu den 
Frachtsätzen des Spezialtarifs 1 und der 
Nebenklasse A2. 

Köln, den 17. April 189. (799) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

In den Berlin - Nordostdeut- 
schen Gütertarif vom 1. April 1895 
(Gruppe l/III), sind auf Seite 487, im 
Ausnahmetarit © für Dextrin, Kartoffel- 
mehl, Stärke. getrocknete (auch ge- 
trocknete Schlammstärke) und Stärke- 
mehl, Stärkezucker und Stärkesyrup, 
Traubenzucker (Glykose) und Trauben- 
zucker-Syrup zur Ausfuhr über See, im 
Verkehr nach Stettin Central - Güter- 
bahnhof und Swinemünde folgende 
Frachtsätze für 100kg in Mark, mit Gül- 
tigkeit vom 1. April 1895, nachzutragen: 


| nach | 


; nach 

Cent | Swine- 

Güterbhf. | Münde 

von Arnswalde . . 0,32 | 0,66 
„ Augustwalde . | 0,38 0,71 
DS it rn le 0,08 0,62 
an lesDere, 1a.) 0,36 0,70 
„ Marienwalde . 0,40 0,73 
In Samter a RUN. 0,64 0,98 
„ Schönwerder . | 0,30 0,64 
„  Woldenberg . | 0,42 0,76 
„Weronke:., "el, 0,59 0,92 

Bromberg, den 14. April 1895. (800) 


Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Hannover-Bayerischer Verband. Wit- 
tenburg i. M. wird vom 20. d. Mts. ab 
in den direkten Verkehr einbezogen. 
Die Tarifentfernungen stellen sich um 
16 km höher als die für Hagenow-Heide. 

Hannover, den 8. April 1895. (801) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Sächsisch - Oesterreichischer Eisen- 
bahnverband.. Aenderung der 
Kursunterschiedsbeträge Vom 


1. Mai d. J. an werden bis auf weiteres 
von den Frachtsätzen unter A abgezogen: 
1. dreifach: 
die Kursunterschiedsbeträge un- 
ter B der Hefte 1 und2 und der Nach- 
träge I hierzu, sowie der Hefte 3 
und 4; 
Dr einfach: 
die Kursunterschiedsbeträge un- 
ter B der Anhänge vom 1. Juni 1894 
zu den Heften 1 bis 4, der Nach- 
träge IV vom 1. Januar 1895 zu den 
Heften 1 und 2 und der Nachträge III 
vom 1. Januar 1895 zu den Heften 8 
und 4; 
ferner die Kursunterschiedsbeträge 
zu den seit ]. Januar d. J. durch 


Bekanntmachung eingeführten 
Frachtsätzen. 
Dresden, am 13. April 1895. (802) 


Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Sächsisch- Ungarischer Eisenbahnver- 
band. Vom 1. Mai d. J. werden die im 
Nachtrag Izu Heft ı 
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enthaltenen Kursunterschiedsbeträge von 
den Frachtsätzen nur einfach ab- 
gezogen. 
Dresden, den 13. April 1895. (803) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch - Westösterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Am 15. April 
d.J. treten direkte Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs 6a und b für die Beförde- 
rung von Holz zwischen den Stationen 
Aussee, Klein-Reifling, Trieben und Wald 
der K.K. Oesterreichischen Staatsbahnen 
einerseits und Berthelsdorf b. Freiberg 
und Pirna der Kgl. Sächsischen Staats- 
bahnen andererseits in Kraft. 

Diese Frachtsätze sind bei den bethei- 
ligten Stationen zu erfahren. 

Dresden, am 9. April 1895. (804) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Rumänisch-Norddeutscher Eisenbahn- 
verband. Theil Il, Heft ı bis 3, 
Theil III, Heft ıbis3. Die unter 
dem 7. März d. J. IIb 2953 bekannt ge- 
gebene Versetzung der Artikel „eiserne, 
stählerne oder gusseiserne Bestandtheile 
von Maschinen“ aus Abtheilung B in 
Abtheilung C des Ausnahmetarifs Nr. 3 
tritt nicht schon vom 1. Mai d. J. ab, 
sondern erst vom Tage der Einführung 
der neuen Tarife für den Rumäniseh-Nord- 
deutschen Eisenbahnverband (voraus- 
sichtlich 1. Juni) in Geltung. 

Breslau, den 11. April 1895. (805) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Hessische Ludwigsbahn. Unter Auf- 
hebung der im Hessisch-Pfälzi- 
schen Gütertarife vom 1. Februar 
1891 auf Seite 13 unter IIE a2 aufge- 
führten Bestimmungen für den Verkehr 
mit dem städtischen rechtsmainischen 
Hafen zu Frankfurt a/M. treten ab 
1. April d. J. neue in Kraft, worüber 
unserer Frankfurter Stationen nähere 
Auskunft ertheilen. 

Mainz, den 15. April 1895. (806) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 


An Stelle der zur Zeit nach Danzig 
und Neufahrwasser von Stationen Rus- 
sischer Eisenbahnen über Mlawa be- 
stehenden Ausnahmetarife für Getreide 
usw. tritt mit Gültigkeit vom 19. April/ 


RE; su 


1. Mai cr. ein neuer Ausnahmetarif in 
Kraft. Die durch denselben eintretenden 
unwesentlichen Erhöhungen gelten erst 
vom 20. Mai/l. Juni cr. ab. Exemplare 
des neuen Tarifs sind bei den betheilig- 
ten Deutschen Güter-Abfertigungsstellen, 
sowie bei der unterzeichneten Verwal- 
tung zu haben. 

Danzig, am 18. April 1895 (807J) 

Die Direktion 

der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Petroleum - Verkehr. Einführung 
des Tarifnachtrages II Mit 
Gültigkeit vom 1. Mai 1895 tritt der 
Nachtrag II zu dem Ausnahmetarif für 
Petroleum etc. vom 1. September 1891 
(Neuauflage vom 1. Januar 1894) in Kraft. 
Derselbe enthält: 

1. Aenderung der Tarifbestimmungen; 
II. Aufnahme neuer Stationen; 

III. Ergänzung des Kilometerzeigers; 
IV. Berichtigungen. 

Exemplare dieses Tarifnachtrages sind 
bei den betheiligten Bahnen zum Preise 
von 10 kr. Oe. W. erhältlich. 

Wien, am 16. April 1895. (808) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Grenzverkehr Ungarn-Russland. Ein- 
führungdesTarifnachtrageslll 
Mit ı. Juni d. J. tritt zum Tarife vom 
1. September 1892 für den Verkehr zwi- 
schen den Stationen der Kgl. Ungar. 
Staatseisenbahnen und der Kaschau- 
Oderberger Eisenbahn einerseits und 
den Oesterr.-Russischen Grenzstationen 
andererseits der Nachtrag III in Kraft. 

Derselbe enthält die Aufhebung der 
Ausnahmetarife 3 und 11. 

Exemplare dieses Tarifnachtrages sind 
bei den betheiligten Verwaltungen un- 
entgeltlich zu beziehen. 

Wien, am 16. April 1895. (809) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch-Russischer Grenzver- 
kehr. Verlängerung der Gül- 
tigkeit des Ausnahmetarifes 
für Getreide etc. Die Gültigkeit 
des, laut der Kundmachung vom 12. März 
d. J. (Verordnungsblatt Nr. 33 vom 
16. März 1895) mit 1. Mai d. J. aufge- 
hobenen Ausnahmetarifes für Getreide 
etc. vom 1. November 1892 wird auf einen 
Monat, d. i. bis 1. Juni d. J., verlängert. 

Wien, am 16. April 1895. (810) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlags-Verkehr mit Ungarn. 
Einführung von Nachträgen. 
Mit 1. Mai d. J. tritt der Nachtrag II 
zum Elbeumschlags - Tarif für Ungarn 
vom 1. September 1893, sowie der Nach- 
trag I zum „Anhang“ desselben in Kraft. 

Der Nachtrag Il zum Tarif enthält 
Ergänzungen der Klassengut- und Aus- 
nahmetarife, sowie einen neuen Kilo- 
meterzeiger. Der Nachtrag I zum „An- 
hange“ enthält Kursdifferenzen, sowie 
die Bestimmung, dass die Kursdiffe- 
renzen ab 1. Mai d. J. von den Fracht- 
en nur einfach in Abzug zu bringen 
sind. 

Exemplare dieser Nachträge sind bei 
den betheiligten Bahnen, sowie bei der 
unterzeichneten Direktion zum Preise 
von 15 kr. = 30 % für den Tarifnach- 
trag II und von 2kr. =4 % für den 
Nachtrag I zum Anhange erhältlich. 

Wien, am 14. April 1895. (811) 

Oesterreichische Nordwestbahn, 
namens der betheiligten Bahnen. 


Nordwestböhmischer Eisenbahnver- 
band. Einführung neuer Tarif- 
nachträge. Am 1. Mai 1895, bezw. 
insoweit Frachterhöhungen eintreten, 
mit Gültigkeit vom 1. Juni 1895, treten 
im Nordwestböhmischen Eisenbahnver- 
bande folgende Nachträge in Kraft, 
und zwar: 

a) Nachtrag I zu dem vom 1. Juli 1894 

gültigen Tarife, Theil II — Heft, 
b) Nachtrag I zu dem vom 1. Juli 1894 
gültigen Tarife, Theil IT — Heit 23, 
c) Nachtrag I zu dem vom 1. Januar 1895 
gültigen Anhange zu den Tarifen, 
Theil II. 

Die Nachträge ad a) und b) enthalten 
Frachtsätze für sperrige Güter, sowie 
verschiedene Aenderungen und Ergän- 
zungen; jener ad c) enthält Aufhebung 
von Frachtsätzen für sperrige Güter. 

Diese Nachträge sind zum Preise von 
ad a) 70 Heller, ad b) 30 Heller und 
ad c) gratis sowohl bei der gefertigten 
Generali ken als auch bei den übrigen 
betheiligten Verwaltungen erhältlich. 

Prag, am 15. April 1895. (812) 

Die Generaldirektion 
a. der priv. Buschtöhrader Eisenbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Seehafen-Verband. Verkehr mit Oester- 
reich (Ausnahme-Frachtsätze 
für Getreide, Hülsenfrüchte etc.) 
Mit Gulue Een vom 1. Mai |. J. bis auf 
weiteres, längstens aber bis Ende De- 
zember 1895 gelangen für Getreide, 
Hülsenfrüchte, Malz und Oelsaaten bei 
Frachtzahlung für mindestens 10000 kg 
und Aufgabe auf einen Wagen und 
Frachtbrief von Korneuburg, Wien Kai- 
bahnhof und Wien Donauufer-Bahnhof 
nach den im Deutsch - Oesterr. - Ungar. 
Seehafen - Verbande aufgenommenen 
Deutschen Hafenstationen ermässigte 
Frachtsätze im Kartirungswege zur Ein- 
führung. 

Diese Frachtsätze sowie die an die An- 


wendung derselben geknüpften speziellen 


Bedingungen können bei den betheiligten 
Verwaltungen in Erfahrung gebracht 
werden. 

Wien, am 14. April 1895. (813) 


“ Priv. Oesterr. - Ungar. Staatseisenbahn- 


Gesellschaft, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Norddeutscher Getreideverkehr mit 
Galizien und der Bukowina. (Kurs- 
änderungen.) Mit Gültigkeit vom 
1. Mai 1895 werden die im Tarife vom 
1. August 1894 für den vorbezeichneten 


Verkehr vorgesehenen Kursdiffe- 
renzen von den Frachtsätzen einfach 
en 

ien, am 9. April 1895. (814) 


K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Für Holz des Spezialtarifs 2 wird mit 
Gültigkeit bis auf weiteres, längstens 
bis 31. Dezember 1. J. von Römerstadt 
nach Reichenbergtransit der ermäs- 
sigte Kartirungssatz von 120 .4 für 
100 kg gewährt. 

Dieser Satz gilt nur für Stationen der 
Sächsischen Staatseisenbahnen östlich 
von Bautzen gegen Görlitz-Reichen- 
berg bezw. Ebersbach. 

Weiter wird von diesem Satze ein 
Nachlass von 0,05 .4 für 100 kg unter 
Berücksichtigung der in der betreffenden 
Verlautbarung im Verordnungsblatte des 
K. K. Handelsministeriums enthaltenen 
speziellen Bestimmungen zugestanden. 

Wien, 9. ve 1895. (815) 

ordwestbahn. 


Elbeumschlags-Verkehr. (Aenderun- 
Kor der Kursdifferenzen.) Die in 
em „Anhang“ zum Elbeumschlags-Tarif 
für Oesterreich vom 1. Januar 1893, 
„ Westösterreich vom 1. Juni1893 und 
„ Ungarn vom ]. September 1893 
sowie in den Nachträgen zu diesen An- 
hängen enthaltenen Kursdifferenzen, sind 
ab 1. Mai 1895 bis auf weiteres nicht 
mehr doppelt, sondern nur einfach von 
den Frachtsätzen in Abzug zubringen. 
Wien, am 10. April 1895. (816) 
K.K.priv.OesterreichischeNordwestbahn, 
namens der betheiligten Bahnen. 


Böhmisch - Tiroler Eisenbannverband. 
EinführungdesNachtrageslll 
zu Tarif TheilIlI. Am 1. Mai 1895 
tritt der Nachtrag III zu dem ab 1. Ja- 
nuar 1894 gültigen Tarif Theil II des 
Böhmisch - Tiroler Eisenbahnverbandes 
in Kraft. 

Dieser Nachtrag enthält: 

Aenderungen von Frachtsätzen des 
Haupttarifes; 

Ergänzung des Haupttarifes und 
Berichtigungen des Haupttarifes. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den betheiligten Eisenbahnverwaltungen 
bezw. Stationen um den Preis von 
20 Hellern bezw. 20 ‚8 erhältlich. 

Wien, am 15. April 1895. (817) 

Die Generaldirektion 

der K.K. priv. Südbahn-Gesellschaft, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Triest-, resp. Fiume-Sächsischer Eisen- 
bahnverband und Sächsisch - Indischer 
Verbandsverkehr, Triest-, resp. Fiume- 
Norddeutscher Eisenbahnverband. Aen- 
derung in derAnwendungder 
Kursdifferenzen. Die in den An- 
hängen zu den Gütertariftheilen II für 
obengenannte Verbände enthaltenen 
Kursdifterenzen werden ab 1. Mai 1895 
von den Frachtsätzen nicht mehr im 
doppelten, sondern im einfachen Be- 
trage abgezogen. 

Das Gleiche gilt rücksichtlich der zu 
den genannten Verbandstarifen im Kar- 
tirungswege mit Kursdiftferenzen einge- 
führten Frachtsätze. 

Wien, am 10. April 1895. (818) 

Die Generaldirektion 

der K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Deutsch-Vesterreichisch-Ungarischer 
Seehafen-Verband. (Aenderung des 
Kursstandes.) Vom 1. Mai 1895 ab 
werden im Deutsch-Oesterr.-Ungar. See- 
hafen-Verbande die auf Grund der An- 
hänge zu den Verbandstarifen Theil II 
Heft 1 und 2 (Verkehr mit Oesterreich) 
und Heft 3 und 4 (Verkehr mit Ungarn), 
bezw. auf Grund der Nachträge zu 
diesen Anhängen zur Anwendung kom- 
menden Kursdifferenzen von den be- 
treffenden Frachtsätzen nicht wie bis 
dahin doppelt, sondern nur einfach 
en. 

der gleichen Höhe werden auch die 
bei den im Deutsch - Oesterr. - Ungar. 
Seehafen-Verbande im Kartirungs- oder 
Rückvergütungswege zur Einführung 
gebrachten Frachtsätzen etwa angege- 


benen Kursdifferenzen in Abzug ge- 
bracht. 
Wien, am 10. April 1895. (819) 


Priv. re er Staatseisenbahn- 
Gesellschaft, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch -Oesterreichisch - Ungarischer 
eehafen-Verband, Verkehr mit Ungarn. 
Ausnahme -Frachtsätze für 

ehl und Mahlprodukte im 
Rückvergütungswege.)FürMehl 
und Mahlprodukte in vollen Wagen- 
ladungen & 10000 kg von mehreren Sta- 
tionen der Königl. Ungar. Staatseisen- 


de 


bahnen nach den im Deutsch - Oesterr.- 
Ungar. Seehafen - Verbandstarife aufge- 
nommenen Deutschen Hatenstationen 
loco und transit gelangen bei Aufliefe- 
rung eines Minimalquantums von 5000 t 
bis Ende Dezember 1895 ermässigte 
Frachtsätze mit Gültigkeit vom 20. April 
1895 bis Ende Dezember 1895 im Rück- 
Be nuEswege zur Anwendung. 

Diese Frachtsätze, sowie die an die 
Anwendung derselben geknüpften spe- 
ziellen Bedingungen können bei den be- 
theiligten Verwaltungen in Erfahrung 
gebracht werden. 

Wien, am 12. April 1895. (820) 
Priv. Oesterr.- Ungar. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Inländischer Kohlenverkehr über Aus- 
sig beziehungsweise Bodenbach. Aus- 
gabe des Nachtrags II. Mit Gültig- 

eit vom 1. Mai 1895 tritt zum Tarif 
vom 1. Juli 1894 der Nachtrag II in 
Kraft. Derselbe enthält ermässigte 
Frachtsätze nach einigen Stationen der 
K. K. priv. Böhm. Nordbahn, sowie 
Aenderungen und Ergänzungen des Ver- 
zeichnisses der Schleppbahngebühren. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den ESiheihieten Verwaltungen und Sta- 
tionen zum Preise von 20 Hellern für 
das Stück zu beziehen. 

Teplitz, am 13. April 1895. 

Die Direktion 
derK.K.priv. Aussig-TeplitzerEisenbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Französi- 
scher Eisenbahnverband. Einführung 
eines neuen Ausnahmetarifes 
für die Beförderung von Eil- 

-ütern mit Schnellzügen. Mit 
Gültigkeit vom '1. Mai 1895 tritt ein 
neuer Ausnahmetarif für die Beförde- 
rung von Eilgütern mit Schnellzügen 
im Verkehre zwischen Wien K.E.B,, 
Station der K. K. Oesterr. Staatsbahnen 
einerseits und Stationen der Französi- 
schen Ostbahn andererseits in Kraft. 

Hierdurch wird der vom 1. April 1893 
gültige gleichnamige Ausnahmetarif auf- 
gehoben und ersetzt. 

Exemplare des neuen Ausnahmetarifes 
sind bei der K. K. Generaldirektion der 
Oesterr. Staatsbahnen zum Preise von 
10 Hellern = 10 Cts. für das Stück er- 
hältlich. 

Wien, am 13. April 189. (822) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Holländische Eisenbahn - Gesellschaft. 
Mit Gültigkeit vom 15. d. Mts. tritt zu 
dem Tarif — Theil II — für die Beför- 
derung von Eil- und Frachtgütern im 
Lokalverkehre auf Niederländischem Ge- 
biete der 4. Nachtrag in Kraft. 

Amsterdam, den 10. April 1895. (823) 


(821) 


6. Generalversammiungen. 
Ausschliessend priv. Buscht®hrader 
Eisenbahn, Einladung zur 49. als or- 
dentlichen 42. Generalversammlung der 
stimmberechtigten Aktionäre der aus- 
schliessend priv. Buschtehrader Eisen- 
bahn, welche am 13. Mai 1895, Vor- 
mittags 10 Uhr, im Administrations- 
gebäude zu Prag, Bredauergasse Nr. 7 
neu, abgehalten werden wird. 
Gegenstände der Verhand- 
lung sind: 
1. Vortrag des Geschäftsberichtes und 
der Rechnungsabschlüsse pro 189. 
2, Bericht des Revisionsausschusses 
über die Prüfung der Jahresrech- 
nungen pro 1894. h 
3. Antrag wegen Verwendung des Rein- 
gewinnes. 


4. Antrag auf Ermächtigung des Ver- 
waltungsrathes zum eventuellen Ver- 
kaufe der aufgelassenen Schleppbahn 
Rakonitz-Hostokrej. 

5. Wahl in den Verwaltungsrath. 

6. Wahl des Revisionsausschusses zur 
Prüfung der Jahresrechnungen pro 
1895. 

Die P. T. stimmberechtigten Aktionäre 
werden unter Bezugnahme des Ab- 
schnittes III der Gesellschaftsstatuten 
eingeladen, ihre Aktien — mindestens 
5 Stück Aktien Litt. A oder Genuss- 
scheine von solchen oder mindestens 
20 Stück Aktien Litt. B oder die be- 
treffenden Depositenscheine — bei einer 
der tolgenden Stellen, u. zwar: 

bei der Hauptkassa der Gesellschaft 

in Prag, 
„ der K. K. priv. Allgem. Oesterr, 
Boden-Kreditanstalt ın Wien, 
„ der Allgemeinen Deutschen Kredit- 
anstalt in Leipzig, 
„ der Diskontogesellschaft in Berlin, 
„ der Bayerischen Vereinsbank in 
München, 
„ HerrenM.A.vonRothschild&Söhn 
in Frankfurt a/M., 
„ Herren L. Behrens & Söhne in 
Hamburg, 
längstens bis 5. Mai 1895 zu hinterlegen, 
“ Prag, am 11. April 1895. (824) 
Der Verwaltungsrath. 
Nachdruck wird nicht 
honorirt. 


K. K. priv. Lemberg - Czernowitz- 
Jassy Eisenbahngesellschaft. Der ge- 
fertigte Verwaltungsrath gibt sich die 
Ehre, die Aktionäre der K. K. priv. 
Lemberg-ÜOzernowitz-Jassy Eisenbahn- 
gesellschaft zu der Dienstag, den 
30. April 18%, um 10 Uhr Vor- 
mittags, im Saale des Ingenieur- und 
Architektenvereines in Wien (Eschen- 
bachgasse 9) stattfindenden 

XXXVIl (ordentlichen) Ge- 

neralversammlung 
einzuladen. 

Gegenstände der Verhand- 

lung sind: 

1. Bericht des Verwaltungsrathes über 
die Geschäftsführung im Jahre 1894, 

9. Bericht des Revisionsausschusses 
über den Rechnungsabschluss pro 
1894. 

3. Antrag des Verwaltungsrathes über 
die Verwendung des Reinerträg- 
nisses. 

4. Wahl des Revisionsausschusses. 

. Erneuerung des Verwaltungsrathes, 

Jene Herren Aktionäre, welche der 
Generalversammlung beiwohnen oder ihr 
Stimmrecht nach Maassgabe der Sta- 
tuten ausüben wollen, haben ihre 
Aktien bisinklusive 2. April 
1895 in Wien bei der K.K. privile- 

irten Oesterreichischen Länderbank, in 

raz bei der Wechselstube der Steier- 
märkischen Eskomptebank, in Lem- 
berg bei der Galizischen Aktien-Hypo- 
thekenbank, in Krakau, Üzerno- 
witz oder Tarnopol bei den Filialen 
dieser Bank, in Berlin bei der Berliner 
Handelsgesellschaft oder der Deutschen 
Bank, in Frankfurt a/M. bei der 
Deutschen Vereinsbank, in Stuttgart 
bei der Württembergischen Vereinsbank, 
in Paris bei der Banque Imp. Roy. 
Privilegi6e des Pays Autrichiens Suc- 
cursale de Paris, in London bei der 
Anglo-Austrianbank mittelst doppelt 
auszufertigender Konsignationen (wozu 
Blanquette bei den genannten Kassen 
unentgeltlich verabfolgt werden) zu er- 
legen. und erhalten mit der Empfangs- 


bestätigung hierüber die Legitimations- 
karte zur Generalversammlung. 

Im Vertretungsfalle müssen die auf 
der Rückseite der Legitimationskarten 
vorgedruckten Vollmachten eigenhändig 
unterfertigt werden. 

(825) 


Wien, im April 1895. 
Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


Lübeck - Büchener Eisenbahngesell- 
schaft. Gemäss $$ 26 bis 29 des Sta- 
tuts werden die Aktionäre der Lü- 
beck-Büchener Eisenbahngesellschaft zu 
der am 

Donnerstag, den 30. Maid. J., 

Mittags 121% Uhr, 
zu Lübeck im Kasinogebäude abzuhal- 
tenden 45. regelmässigen General- 
versammlung hierdurch eingeladen. 

Die Ausgabe der Eintrittskarten wird 
an dem bezeichneten Tage von 9 bis 
11 Uhr in dem genannten Gebäude durch 
eine aus 2 Notaren bestehende Kom- 
mission bewirkt werden. 

Behufs Erlangung von Eintrittskarten 
haben die Aktionäre entweder ihre 
Aktien selbst unter Ueberreichung 
eines geordneten Nummern- 
verzeichnisses der Ausgabestelle 
vorzulegen, oder derselben die Beschei- 
nigungen über die erfolgte Hinterlegung 
der Aktien vorzuzeigen. 

Zulässige Hinterlegungsstellen sind: 
die Hauptkasse der Gesellschaft zu Lü- 
beck und die Kassen der Berliner Han- 
delsgesellschaft, sowie der Herren Robert 
Warschauer & Co. und F. W. Krause &Co. 
Bankgeschäft in Berlin, der Deutschen 
Effekten- und Wechselbank in Frank- 
furt a/M. und der Norddeutschen Bank 
in Hamburg. 

Die Hinterlegung der Aktien muss 
bis zum 25. Mai d. J., Mittags 12 Uhr, 
geschehen, und zwar unter Einreichung 
eines geordneten Nummernverzeichnisses 
in zwei Ausfertigungen, von denen die 
eine mit der Hinterlegungsbescheini- 
gung dem Hinterleger zurückgegeben 
wird. 

Formulare zu den Nummernverzeich- 
nissen sind bei den Hinterlegungsstellen 
zu haben. 

Vollmachten zur Vertretung von Aktio- 
nären sind bei Empfangnahme der Ein- 
trittskarten abzugeben. 

Die Rückgabe der hinterlegten Aktien 
erfolgt vom 31. Mai d. J. ab gegen Ein- 
lieferung des mit Hinterlegungsbeschei- 
nigung versehenen Nummernverzeich- 
nisses und Quittungsleistung. 

Tagesordnung 
der Generalversammlung: 

1. Vorlage des Verwaltungsberichts der 
Direktion, der Bilanz und der Ge- 
winn- und Verlustrechnung für das 
Geschäftsjahr 1894, sowie die Be- 
richterstattung des Ausschusses über 
diese Vorlagen. 

2. Genehmigung der Bilanz. 

3. Neuwahl von 5 Ausschussmitglie- 
dern an Stelle der ausscheidenden 
Herren Kaufmann W. Fehling, Se- 
nator Bertling in Lübeck, Geheimer 
Regierungsrath a. Simon, 
W. Zwicker in Berlin und Direktor 
Götting in Hamburg. 

Verwaltungsbericht, Bilanz und Ge- 
winn- und Verlustrechnung können von 
(den Aktionären vom 11. Mai d. J. ab in 


Kun 3 


unserem Verwaltungsbüreau eingesehen 
werden. 
(826) 


Lübeck, den 15. April 1895. 
Der Ausschuss 
der Lübeck-Büchener Eisenbahn- 
gesellschaft. 


7. Verdingungen. 


Main-Neckar-Eisenbahn. Die Anliefe- 

rung von 
10 Stück 9 m langen bedeckten 
Güterwagen und 
10 Stück 10 m langen offenen hoch- 
bordigen Güterwagen, 

von jeder Art 5 Stück mit Bremse, soll 
im Wege des öffentlichen Anbietungs- 
verfahrens vergeben werden; vorbehalten 
bleibt jedoch noch die endgültige Fest- 
setzung der Anzahl der Wagen. Die 
bedeckten und die offenen Güterwagen 
können getrennt vergeben werden. 

Die Radsätze für die Wagen werden 
unentgeltlich von uns geliefert. 

Angebote, enthaltend den Preis pro 
Wagen mit und ohne Bremse, sind ver- 
siegelt und mit der Aufschrift „Liefe- 
rung von Güterwagen“ versehen porto- 
frei bis Ep eapriltd.id,, 
Vorm. 10 Uhr, an uns einzusenden. 

Der Termin für Anlieferung der Güter- 


wagen ist auf den 15. Dezember d. J. 
wer Preise sehr mässig. S& 


in 


= Vichona 
ll 


MD Ganz ergebenst bitten wir die 
| hochgeehrten Verwaltungen, 


welche noch nicht von uns kaufen, 
einen Versuch zu veranlassen mit unseren 


Sehrand en: HPDEZEUREN«FIaschenzüse, Laufwinden u.dergl. 


mit Maxim.-Brems-Kuppelung (eig. D. R. P.), 


— Konstruktion gediegener und einfacher nicht möglich — 


Gussstahl-Zahnrad-Schnell-Flaschenzüge 
„Victoria“ (eig. D. R. P.). 


Gebr. Bolzani, Berlin N* 


AU U Dee N \ 


ANUTSNERRNURUONNAN 


Kandelaber 
verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P. No. 50 827 


liefern 


Wilh. Tillmanns’sche 
Wellblechfabrik 
und Verzinkerei 
Remscheid. 


festgesetzt. — Die Bezahlung erfolgt 
4 Wochen nach Uebernahme der Wagen. 

Zeichnungen und Bedingungen können 
von unserem technischen Büreau gegen 
portofreie Einsendung von 5 M bezogen 
werden. 

Darmstadt, den 5. April 1895. (827) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


IE. Nichtamti. Bekanntmachungen. 


Ehemal. Bahnmeister, Maurer- und 
Zimmermeister, ledig, zuletzt städt. Bau- 
führer, sucht sofort dauernde Stelle im 
Eisenbahnwesen. Off. an Krause, Ber- 
lin W., Barbarossastrasse 7. 


Ein Locomotivführer, erfahren im Be- 
triebs- und Werkstättendienst, sucht 
Stellung als Oberlocomotivführer oder 
Werkmeister. Gefl. Off. u. O.L. 3702 an 
die Exped. d. Ztg. erb. 


Kautionen 


n ] l für Staats-, Communal- 
u. al ß le und Privatbeamte, coul. 
u. kostenfrei. Theilrückzahlung gestattet. 
G.Hochhaus,BerlinW.. Gleditschstr.13,1L.r. 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt, betr. Lexikon der gesammten Technik und ihrer Hilfswissenschaften von Otto Lueg 
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Verantwortlicher Redakteur: Dr. jur. Wilh. Koch, Berlin W. (Redaktionsbureau: Landezratenstrasse 16). 
des Vereins Deutscher Eisenbalın-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3. 


Expedition der Bang 


ruck von H, S. Hermann. Brrlir, SW., Beuthstrasse 8 


N® 32. 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch die Post(innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 M. 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M. tür sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 M. 
unterVorausbezahlung postfreian die Kasse 
des Vereins (hier W. Schöneberger Ufer 1—4) 

einzusenden. 
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Amtliche Bekänntmachungen sind an die 
Fxpedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S. Hermann(Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr, 16, W.) 
einzusenden. 
Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
deren Raum 30 Pf. 
Beilage: 
Anzeiger überzähliger Eisenbahn - Güter 
und Gepäckstücke. 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Fünfunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 
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Die in Nr. 20 S. 171 d. Ztg. zur Beseitigung der in Nr. 15 
S. 125 d. Ztg. beregten Uebelstände empfohlenen Maassregeln 


| 


bringen nichts neues, sind vielmehr alte Bekannte, die schon 
| bezw. Fabrikate erst im Herbst oder Frühjahr der Preis bildet. 


oft angewandt worden sind, aber noch nie den gewünschten | 


Erfolg gehabt und insbesondere nicht dazu beigetragen haben, 
die jeden Herbst und jedes Frühjahr wiederkehrenden Klagen 
über Wagenmangel zum Schweigen zu bringen oder wenigstens 
um etwas zu mildern. 


Was die Verkürzung‘ der Ladefristen anlangt, die von 
dem Herrn Verfasser des Aufsatzes in Nr. 20 d. Ztg. als 


fand aber bei dem Publikum keine gute Aufnahme, wurde 


vielmehr. von den Hauptinteressenten scharf angegriffen und 


ist seitdem zur allgemeinen Befriedigung verschwunden. 


In betreff des frühzeitigen Bezugs gewisser nur im 
Herbst und Frühjahr gangbarer Artikel in verkehrsschwachen 
Zeiten, um dadurch dem in verkehrsstarken Zeiten auftretenden 
Wagenmangel zu begegnen, ist zu bemerken, dass dieser Vor- 
schlag schon sehr oft gemacht, vom Handels-, Industrie- und 
Gewerbestande sowie von der Landwirthschaft aber als nicht 
brauchbar stets abgewiesen worden ist. Der Herr Verfasser 
scheint zu übersehen, dass der grösste Theil der für den Ver- 
kehr bedeutungsvollen Artikel in den verkehrsschwachen 


Zeiten noch gar nicht vorhanden ist, sondern erst gewonnen, 
fabrizirt oder von überseeischen Ländern herangeschafft werden 
muss, und dass sich für den grössten Theil dieser Produkte 


Aber selbst wenn Vorräthe aufgespeichert da lägen, so würden 
diese, selbst bei billigeren Sommerfrachten, nicht zur Ver- 
frachtung gelangen, weil keine eigentliche Verwendung dafür 


' vorhanden wäre, eine Lagerung aber mit zu grossen Kosten 


und Verlusten verbunden sein würde, gegen welche die Vor- 
theile der Frachtersparniss in keinem Verhältniss ständen. 


zum Ziele führend besonders warm empfohlen wird, so wurde | Be n a ga 2 ae 
dieses Mittel bis vor 1 bis 2 Jahren jeden Herbst angewandt, | ei az zweischnetdiges Schwert, weshalb Ere ne 
wohl von der Verfolgung und Verwirklichung dieses Gedankens 


ı um so mehr Abstand genommen hat, als die Erfahrungen, die 


zu Anfang der 50er Jahre in dieser Beziehung auf der alten 
Berlin-Stettiner Bahn damit gemacht worden sind — die ge- 
nannte Bahn hatte nämlich zur Begegnung des Wettkampfs 
der Wasserstrasse einen um 33 % billigeren Sommertarif ein- 
geführt —, nicht dazu aufmunterten mit einer solchen Tarif- 
maassnahme weiter fortzufahren bezw. dieselbe zu verallge- 
meinern. 

Was die empfohlene Zugvermehrung anbetrifft, so ver- 
steht sich solche wohl mit dem Eintritt einer längere Zeit 
andauernden Verkehrssteigerung von selbst, und ist auch wohl 
von keiner Bahnverwaltung bis jetzt unterlassen worden. Eine 
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Beseitigung der in Nr. 15 d. Ztg. aufgezählten Uebelstände 
ist und wird damit aber nicht erzielt. 


Ebenso wenig vermögen, nach den bisherigen Erfahrungen, 
Aufenthaltskürzungen der Güterzüge eine ins Gewicht fallende 
Beschleunigung des Wagenumschlags herbeizuführen, zumal 
die Aufenthaltszeiten der Güterzüge von den Ueberholungen 
durch die Personen- und Schnellzüge sehr abhängig sind und 
deshalb eine Kürzung derselben mehr oder minder verhindern. 
Die meisten Güterzugfahrpläne leiden überhaupt an dem 
Fehler, dass sie in Bezug auf Fahr- und Aufenthaltszeiten 
während der Sommer- und Winterperiode fast völlig gleich 
sind, obschon im Sommer bei hellen trockenen Tagen viel 
schneller gefahren, rangirt und abgefertigt werden kann, wie 
im Herbst und Winter, wenn es früh dunkel wird und wenn 
es stürmt, regnet oder schneit. Die Erschwernisse, die den 
Güterzügen im Herbst und Winter durch Naturereignisse und 
durch die täglichen, natürlichen Verhältnisse und Erschei- 
nungen bereitet werden, sind in der That so gross und un- 
überwindbar, dass der Fahrplan selten eingehalten werden 
kann, vielmehr um 2 bis 4 Stunden und mehr zumeist über- 
schritten wird, wodurch alsdann die übrigen Züge in Mit- 
leidenschaft gezogen werden. Wenn diesen Zuständen durch 
einen besonderen vom Sommerfahrplan abweichenden Winter- 
fahrplan Rechnung getragen werden würde, so wäre dies eine 
dankbar anzuerkennende Errungenschaft, deren Folgen sich 
alsbald, und zwar in günstiger Weise, für den Betrieb be- 
merkbar machen würden. 


Was endlich die Herstellung von Rangirbahnhöfen an- 
langt, so sind solche wohl, soweit hier bekannt, überall da, wo 
sich bisher ein Bedürfniss dafür geltend gemacht hat, vor- 
handen und so angelegt, dass sie die Personenzüge in keiner 
Weise beeinträchtigen. Es mag hier und da wohl eine Er- 
weiterung bezw. praktischere Ausgestaltung erwünscht sein, 
im grossen und ganzen ist dem Bedürfniss aber entsprochen. 
Zumeist liegen die Rangirbahnhöfe weit ab von den Personen- 
bahnhöfen und dieser Umstand verhindert denn auch die vom 
Verfasser des Aufsatzes in Nr. 20 d. Ztg. empfohlene Voraus- 
sendung der Güterbegleitpapiere mittelst der Personenzüge, 
die überdies nicht überall anhalten. Mit dieser Maassregel sind 
übrigens im Westen, bei dem hier vorhandenen überaus regen 
Verkehr, sehr schlechte Erfahrungen gemacht worden, die bald 
nach Einführung zur Wiedereinstellung dieses Verfahrens An- 
lass gaben. 


Dass es an Rangirmaschinen und Rangirern, soweit solche 
nach Lage der Bahnhöfe überhaupt verwendbar und nützlich 
sind, nicht fehlen darf, versteht sich von selbst und dass so- 
wohl in dieser Beziehung, wie auch hinsichtlich der schnellen 
Reparatur der unbrauchbar gewordenen Güterwagen es die 
Aufsichtsstellen weder an Energie noch an richtiger Disposition 
fehlen lassen, ist wohl mit Sicherheit anzunehmen. 


Der Einwand, dass die Begleitpapiere, inbesondere die 
Frachtbriefe, wegen ihrer Bedeutung als Vertragsdokument, 
nicht Briefkästen anvertraut werden dürfen, kann nicht als 
durchweg stichhaltig anerkannt werden, zumal Frachtverträge 
nach der Betriebsordnung auch in anderer Weise wie durch 
Frachtbriefe zustande kommen können, und in der That auch 
schon z. B. im Milchversand-Geschäft durch anders geartete 
Scheine abgeschlossen werden. 


Ueberdies wird in der Praxis den Begleitpapieren nicht 
eine so übertriebene Bedeutung, wie der Verfasser des Auf- 
satzes in Nr. 20 d. Ztg. dies thut, beigelegt, und es können 
deshalb nicht die Bedenken getheilt werden, die hieraus ge- 
folgert werden. Die Begleitpapiere befinden sich in einem ver- 
schliessbaren Briefkasten — als solche sind letztere nämlich 
gedacht — ebenso sicher wie in den Händen eines häufig 
wechselnden Begleitpersonals, dessen Diensträume vielen Per- 
sonen zugänglich sind. Ausserdem hat aber auch niemand ein 
Interesse daran, sich der Papiere zu bemächtigen oder die- 
selben zu vernichten, im Gegentheil wird mit einer solchen 
Aufbewahrung eine grössere Kontrole über die Beschaffenheit 


des Wagens, der Ladung und des Wagenverschlusses erzeugt, | 


| beendigen. 


die bei dem heutigen Verfahren insbesondere auf den Be- 
stimmungsstationen unterbleibt. 

Schliesslich soll nicht unerwähnt bleiben, dass der Ver- 
kehr im Osten mit dem im \Vesten schwer vergleichbar ist 
und dass, wenn der Verfasser diesen Umstand berücksichtigt 
hätte, die Vorschläge in Nr. 15 d. Ztg. wahrscheinlich günstigere 
Beurtheilung gefunden haben würden. Zur Begründung dieses 
Ausspruchs soll nur darauf hingewiesen werden, dass es sich 
z. B. in Hamm um die Bewältigung von durchschnittlich 
8000 Wagen pro Tag handelt, die in 65 Zügen angebracht, in 
67 Zügen abgeführt werden und dass in Frintrop und anderen 
Stationen des Rheinisch-Westfälischen Industriebezirks gleiche 
Verhältnisse bestehen. M.% 

Anmerkung der Redaktion. Da es der Billig- 
keit entspricht, auch Herrn Holzbecher noch einmal das Wort 
zu verstatten, haben wir die vorstehende Replik demselben 
zur Aeusserung vorgelegt, und lassen die Duplik desselben, 
mit der wir die Erörterung der aufgeworfenen Frage als ab- 
geschlossen ansehen, hierunter folgen: 

Die Erwiderung in Nr. 20 S. 171 d. Ztg. hatte im wesent- 
lichen den Zweck, einzelne Ausführungen des Artikels in 
Nr. 15 S. 125 d. Ztg. einer Kritik zu unterziehen. Wenn diese 
Kritik bezüglich der Frage der Voravisirung und der Mitgabe 
der Begleitpapiere in den zugehörigen Wagen zu einem ab- 
weichenden Resultat kommt, so sind die Gründe hierfür be- 
reits in Nr. 20 d. Ztg. angegeben worden. Hinzuzufügen bleibt 
noch folgendes: 

Je nach der Lage der Züge findet im Bezirk des ehe- 
maligen Betriebsamts Schneidemühl die Voravisirung entweder 
in der Weise statt, dass die Begleitpapiere mit bestimmten, 
meist schnellfahrenden Zügen vorausgeschickt werden oder 
so, dass den in Frage kommenden Stationen durch Depesche 
z. B. „An Station Ps. Im Zuge 316 2 Wagen Kohle für X mit 
350 4 Fracht“ die Ankunft des Wagens mitgetheilt wird. 
Auch bei Voravisirung mittelst Depesche obliegt der Abgangs- 
und den Zwischenstationen die Pflicht, über das Zurückbleiben 
voravisirter Wagen der Bestimmungsstation unverzüglich tele- 
graphisch Mittheilung zu machen. Durch diese verschiedene 
Art der Voravisirung wird auch dem Umstande Rechnung 
getragen, dass einzelne zur Voravisirung benutzte Züge nicht 
auf allen Stationen halten. Die räumliche Trennung der Güter- 
Abfertigungsstellen und Rangirbahnhöfe von den Personen- 
bahnhöfen mag an einzelnen Orten die Voravisirung etwas 
umständlicher, aber wohl nirgends unmöglich machen. 

Es muss wiederholt betont werden, dass die Voravi- 
sirung auf den Wagenumlauf einen sehr günstigen 
Einfluss ausübt. 

Bemerkt sei noch, dass die Königlich Württember- 
gischen Staatsbahnen auf Grund des Artikels in Nr. 20 d. Ztg. 
Veranlassung nahmen, vom Betriebsamt Schneidemühl nähere 
Auskunft über die Voravisirung zu erbitten, welche in Würt- 
temberg vor kurzem eingeführt worden ist. 

Wenn die am Schlusse des Artikels in Nr. 20 d. Ztg. zur 
thunlichsten Beseitigung des Wagenmangels vorgeschlagenen 
Maassregeln auch nichts neues sind, so kann doch deren Be- 
folgung nicht oft genug empfohlen werden. Diese Maassregeln 
sind in ihrer Gesammtheit sehr wohl geeignet, den 
Wagenmangel erheblich einzuschränken. Ob die Abkürzung 
der Ladefristen bei den Interessenten beliebt ist oder nicht, 
kann für die Entschlüsse der Eisenbahnverwaltung nicht 
maassgebend sein. Allerdings werden die Ladefristen immer 
so zu bemessen sein, dass es den Interessenten möglich ist, 
unter Aufbietung aller Kräfte das Ladegeschäft zu 
Wenn trotzdem die Fristen überschritten werden, 
so kann ja im Einzelfalle das Standgeld demnächst zurückge- 
zahlt werden, sofern sich ergibt, dass es dem Reklamanten 
nicht möglich war, die Fristen einzuhalten. 

Bezüglich ee; Bedeutung des Frachtbriefes kann jadigs 
lich auf die $$ 51, 54 der Verkehrsordnung verwiesen werden. 
Die BElchverAndscheine zum Vergleiche heranzuziehen, er- 
scheint nicht angängig. Holzbecher, 
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“* Einführung von Kilometerheften auf den Badischen Staatsbahnen und den in Staats- 


verwaltung stehenden Privatbahnen. 


Bekanntlich bestehen für den Personenverkehr, abge- 
sehen von den Fahrpreisermässigungen, die zu Zwecken der 
öffentlichen Mildthätigkeit und zur Verbesserung der Lage der 
Arbeiter bestimmt sind, verschiedene Einrichtungen, die durch 
Gewährung eines billigeren Fahrpreises die Hebung des all- 
emeinen Verkehrs bezwecken. Es gehören hierher vor allem 
ie Rückfahrkarten, die anfangs nur einen Tag und dem- 

emäss für kurze Strecken galten, nach und nach aber eine 
ängere Gültigkeitsdauer bekamen und jetzt auf die weitesten 
Entfernungen ausgestellt werden, dann die festen und zu- 
sammenstellbaren Rundreisehefte und weiter die Zeitkarten, 
Schülerkarten und Fahrscheinbücher, welche Karten und 
Bücher zur unbeschränkten oder beschränkten Benutzung einer 
bestimmten Bahnstrecke innerhalb eines gewissen Zeitraums 
berechtigen. Dazu kommen noch die Ermässigungen für Ge- 
sellschattsfahrten. Mit allen diesen Einrichtungen glaubte die 
Eisenbahnverwaltung den Bedürfnissen des wirthschaftlichen 
Lebens nachzukommen, oder wo von einem solchen Bedürfniss 
eigentlich nicht die Rede sein konnte, doch die Befriedigung 
der Reiselust zu erleichtern, immerhin aber in den Grenzen 
zu bleiben, dass sie durch Steigerung des Verkehrs zu der 
Einnahme zu gelangen hoffte, deren sie zur mässigen Verzin- 
sung des bei ihr angelegten grossen Kapitals bedarf. 

Es wäre freilich das einfachste, unter Aufhebung der 
Sondereinrichtungen den Fahrpreis allgemein auf den Preis 
herabzusetzen, den diese Einrichtungen bieten; eine solche 
Preisherabsetzung, von aussen angeregt, ist auch vor einigen 
Jahren seitens der Deutschen Staatsregierungen, denen Eisen- 
bahnen unterstehen, eingehend erörtert worden. Allein man 
konnte sich zu einer so einschneidenden Maassnahme nicht 
versteken, einmal weil man ein Bedürfniss dafür nicht anzu- 
erkennen vermochte und dann weil man das grosse finanzielle 
Risiko, das damit verbunden gewesen wäre (die allgemeine 
Herabsetzung der Taxe auf den Preis der Rückfahrkarten 
hätte bei dermaligem Verkehr für die Badischen Staatseisen- 
bahnen einen Ausfall von rund 2000000 „4 gebracht), nicht 
übernehmen wollte, zumal zu einer Zeit, wo die Eisenbahnen 
für Bereicherung des Fahrplans, Beschleunigung der Züge und 
komfortablere Einrichtung der Wagen erhebliche Aufwen- 
dungen machen und die Finanzverhältnisse der Staaten nicht 
gerade glänzend liegen. Nachdem deshalb die allgemeine Fahr- 
Be ulsung für ganz Deutschland nicht zustande ge- 
ommen ist, so wäre es für eine einzelne, verhältnissmässig 
kleine Verwaltuug wie für Baden geradezu unmöglich und den 
Steuerzahlern gegenüber unverantwortlich gewesen, sie für 
sich allein durchzuführen. Der Vortheil der Preisherabsetzung 
wäre in der Hauptsache dem Durchgangsverkehr zu statten 
gekommen; denn von allen Reisen, die im Binnenverkehr ge- 
macht werden, vollziehen sich reichlich 70 % auf Rückfahr- 


karten; alle diese Leute hätten also an der Ermässigung über- | 
haupt keinen Antheil gehabt; die Ermässigung wäre zum | 


grössten Theil den Personen zu gute gekommen, die von 
aussen nach und durch Baden reisen, während die Badener 
von den Grenzen der engeren Heimath an die unverändert ge- 
bliebenen hohen Taxen der ausserbadischen Bahnen zu be- 
sahlen gehabt hätten. 

Es will damit keineswegs gesagt werden, dass die der- 
maligen Personentaxen absolut richtig, d.h. so bemessen sind, 


dass sie sich an die wirthschaftlichen und gesellschaftlichen | 


Verhältnisse des Volks völlig anschmiegend die grösste Ein- 
nahme liefern; aber andererseits darf doch auch die Auffas- 
sung, der man mitunter begegnet, dass man nur die Taxen 
herabzusetzen brauchte, um einen grösseren Verkehr und eine 
grössere Reineinnahme zu. bekommen, als gänzlich verfehlt 
bezeichnet werden. Der Verkehr wird freilich zunehmen ; aber 
die Vertreter jener Auffassungen vergegenwärtigen sich in der 
Regel nicht, dass, um bei einer Taxermässigung von 25 $ nur 
die gleiche Ro heinnahme zu erhalten, der Verkehr um 33/5 $ 
steigen muss und dass die Ausdehnung des Verkehrs doch 
noch auf weitere Schranken stösst, da man zum Reisen nicht 
nur einer Fahrkarte, sondern auch Zeit und Zehrungsmittel 
bedarf und es schliesslich auch nicht Jedermanns Sache ist, 
einen gar zu grossen Theil seines Lebens in den Bahnzügen 
zuzubringen. Diejenige Taxe herauszufinden, die bei grösstem 
Verkehr die grösste Reineinnahme liefert, bleibt eben ein 
Problem, dessen Lösung der Zukunft vorbehalten ist. 

Wenn also von einer allgemeinen Taxherabsetzung auf 
den Badischen Bahnen nicht die Rede sein konnte, so hat sich 
die Badische Eisenbahnverwaltung doch eifrig mit der Prü- 
fung darüber beschäftigt, ob es nicht, ohne ein unerträgliches 
finanzielles Risiko zu übernehmen, möglich wäre, eine beson- 
dere Maassnahme zu Gunsten solcher Reisenden zu treffen, 


die die Bahn in erheblichem Umfang benutzen, aber bei der | 


Art ihrer Reisen von ‘den bestehenden eine Preisermässi- 


gung bietenden Einrichtungen (Rückfahrkarten, Rundreise- 
karten usw.) nicht immer Gebrauch machen können. Das be- 
quemste Mittel für diesen Zweck wären Zeitkarten, die inner- 
halb eines bestimmten Zeitraums zur beliebigen Benutzung 
des ganzen Bahnnetzes berechtigen, denn sie Brächten: abge- 
sehen von der Preisermässigung, den Vortheil, dass die Gänge 
an die Fahrkartenschalter erspart blieben. Solche Zeitkarten 
mit einer Gültigkeitsdauer von 15 Tagen hat, einem Vorgang 
der Belgischen Staatsbahn folgend, die Württembergische 
Staatsbahn zum Preise von 45 44 in Il. Wagenklasse, 30 . in 
II. Klasse und 20 .4 in III. Klasse eingeführt. Ob sich die 
Einrichtung dort bewähren wird, wird sich zeigen; es wird 
deshalb hier davon Umgang xenommen, näher darauf einzu- 
gehen; aber keinenfalls eignet sie sich für die Badischen 
Bahnen mit ihrer 270 km langen Hauptverkehrslinie, an deren 
Endpunkten die Haupthandelsplätze Mannheim und Basel 
liegen. Kostet doch eine Schnellzugrückfahrkarte III. Klasse 
Mannheim-Basel allein schon 20,40 4 Eher würden Jahres- 
karten zur unbeschränkten Benutzung des Badischen Bahn- 
netzes eingeführt werden können, obgleich auch für sie die 
geographische Gestaltung des Netzes ungünstig ist; aber wenn 
andere Bedenken, die man gegen solche Zeitkarten mit kurzer 
Gültigkeitsdauer haben kann, mehr zurücktreten, so wirkt 
dafür um so nachtheiliger der Preis, der, wenn er auch sehr 
niedrig gehalten wird, doch zu hoch wäre, als dass Viele den- 
selben vorausbezahlen könnten oder wollten. Man darf füg- 
lich behaupten, dass Jahreskarten weiten Kreisen nicht zu- 
gänglich und in der Hauptsache nur einer geringen Zahl von 
Geschäftsleuten von Nutzen wären. Es spricht hierfür die 
Erfahrung, in welcher Beziehung vielleicht einige Zahlen er- 
wünscht sind. 


Der Absatz solcher Jahreskarten betrug bei 
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Aus allen diesen und anderen Erwägungen, deren Erörte- 
rung zu weit führte und über den Zweck dieses Aufsatzes 
hinausginge, ist die Badische Eisenbahnverwaltung zu dem 
Entschluss gekommen, von Einführung von Zeitkarten zur 
unbeschränkten Benutzung des ganzen Bahnnetzes vorderhand 
wenigstens abzusehen und die Absicht der Gewährung einer 
Fahrpreisvergünstigung für erheblichere Benutzung der Bahn 
durch eine Einrichtung zu verwirklichen, bei der die Leistung 
des Reisenden zu der Leistung der Bahn in angemessenem 
Verhältniss bleibt, mit ihr steigt und fällt. Diese mit dem 
1. Mai d. J. in Kraft tretende Einrichtung besteht in Kilo- 
meterheften. 

Das Kilometerheft berechtigt zur Befahrung beliebiger 
Strecken des Badischen Bahnnetzes — und zwar sowohl der 
eigentlichen Staatsbahn, als der in Staatsverwaltung stehenden 
Privatbahnen — in der Gesammtlänge von 1000 km während 
eines Jahres; die Gültigkeitsdauer kann mit jedem Tag be- 
ginnen und geht bis zum gleichen Tag (diesen ausgeschlossen) 
des folgenden Jahres. Das Heft wird auf eine bestimmte 
Person ausgestellt, welche auf dem Heft mit Namen und 
Wohnort bezeichnet wird und auch ihre eigenhändige Unter- 
schrift anzubringen hat; indessen ist dasselbe nicht allein für 
diese Person, sondern auch für die mit ihr in häuslicher Ge- 
meinschaft zusammenlebenden Familienangehörigen und son- 
stigen Personen (Besuch), sowie für das Dienst- nud Geschäfts- 
personal derselben gültig, und zwar ohne Unterschied, ob der 
üigenthümer des Heftes mit diesen Personen zusammen fährt 
oder nicht. Wenn mehrere Personen auf ein Heft mit ein- 
ander fahren, so sollen sie thunlichst in der gleichen Wagen- 
abtheilung platznehmen, da andernfalls die Kontrole durch 


*) Einzige Deutsche Bahn mit Jahreskarten. 
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den Schaffner zu sehr erschwert, ja unter Umständen nahezu 
unmöglich wäre. 

®%::" Durch die lange Gültigkeitsdauer, die Mitbenutzbarkeit 
durch Familien- und Geschäftsangehörige und Zugrundelegung 
einer verhältnissmässig nicht allzu grossen Kilometerzahl sin 

die Kilometerhefte nicht nur Geschäftsleuten, sondern den 
weitesten Kreisen zugänglich gemacht. Schon eine Familie, 
bestehend aus 4 Personen, die im Laufe eines ganzen Jahres 
von Karlsruhe nur einen Ausflug nach Heidelberg und zwei 
Ausflüge nach Baden macht, oder eine Familie aus 3 Personen, 
die zum Besuch einer Sommerfrische von Karlsruhe nach Basel 
und zurück fährt, kann allein für diese Fahrten ein Heft 
völlig ausnutzen. 

Der Preis der Kilometerhefte wurde durch Uebernahme 
der Taxen für Personenzugs-Rückfahrkarten mit passender 
Abrundung nach oben für I. Klasse und nach unten für 
III. Klasse gefunden und ist auf 60 .% für I. Klasse, 40 4 
für II. Klasse und 25 „#4 für IlI. Klasse festgesetzt. Dieselben 
gelten für alle der Personenbeförderung dienenden fahrplan- 
mässigen Züge, also ohne weiteren Zuschlag auch zur 
Benutzung der -Schnellzüge; nur für Benutzung der 
Orient - Expresszüge ist, wie zu jeder anderen Schnellzugs- 
Fahrkarte, der tarifmässig zu Gunsten der Schlafwagen-Ge- 
sellschaft festgesetzte besondere Zuschlag zu bezahlen. Die 
in den Kilometerheften liegende Preisermässigung ist also 
gegenüber dem Preise für einfache Fahrkarten sehr erheblich; 
aber auch für Reisen, die mit Rückfahrkarten gemacht 
werden können, bietet sie durch den Wegfall des Schnellzug- 
zuschlags bedeutenden Vortheil. Dazu kommt, dass die Tax- 
aufrundungen, die man bei den gewöhnlichen Fahrkarten zu 
zahlen hat, hier vermieden werden, was dem Inhaber eine 
nicht zu unterschätzende Geldersparniss dann bringt, wenn 
die 1000 km in vielen Einzelreisen zurückgelegt werden. 


Diejenigen Reisenden, die die Bahn besonders stark fre- 
quentiren, geniessen eine weitere Vergünstigung dadurch, dass 
vom 6. Heft an ein Preisnachlass gewährt wird. Der Preis- 
nachlass beträgt für das 6. Heft 5 % und für jedes folgende 
Heft 5 9 mehr, höchstens aber 50 %; hierbei werden alle auf 
die gleiche Person ausgestellten Hefte gezählt, deren erster 
Gültigkeitstag in das gleiche Kalenderjahr fällt, und 
zwar auch dann, wenn sie für verschiedene Wagenklassen ge- 
nommen worden sind. 

Die grösste Ermässigung geniesst die Ill. Wagenklasse; 
denn auf ein zum vollen BE gelöstes Kilometerheft beträgt 
die Ermässigung gegenüber dem normalen Personenzugs-Fahr- 
preis in I. Klasse 25 2, in II. Klasse 24,5 %, in III. Klasse 
26,5 $ und gegenüber dem normalen Eu in 
I. Klasse 34,1 9, in II. Klasse 37,5 $ und in III. Klasse 42,7 3. 
Beim Bezug von mehr als 5 Heften steigt die Ermässigung, 
wie bereits erwähnt, mit jedem Heft; sie beträgt z. B. — auf 
alle Hefte gleichmässig ausgerechnet — bei Lösung von 
10 Heften gegen den einfachen Personenzugs-Fahrpreis 30,6 5, 
30,2 $ und 32 % und gegen den einfachen Schnellzugs-Fahrpreis 
39 9, 42,2 2 und 48,7 $ in I., II. und III. Klasse, und ferner bei 
Lösung von 15 Heften gegen den einfachen Personenzugs-Fahr- 
preis 38,75 2, 38,3 9 und 40 % und gegen den einfachen Schnell- 
zugs-Fahrpreis 46,2 ®%, 49 2 und 54,7 8 in I., II. und III. Klasse. 

Die Kilometerhefte müssen unter Verwendung eines For- 
mulars, das an jedem Fahrkartenschalter unentgeltlich zu 
haben ist, bestellt werden. Das kann auf jeder Station ge- 
schehen; doch ist darauf zu achten, dass die Hefte nur bei 
den Stationsämtern I. und II. Klasse (bisherigen Bahnverwal- 
tungen und bedeutenderen Bahnexpeditionen) in der üblichen 
Geschäftszeit binnen 4 Stunden erhältlich sind, bei den anderen 
Stationen aber, da diese nicht mit Heftformularen ausgerüstet 
sind, 5 Tage vor dem ersten Gültigkeitstage bestellt werden 
sollen. Die Dienststellen sind zwar angewiesen, die Hefte mit 
Beschleunigung zu besorgen, so dass also diese Frist in der 
Regel nicht aufgebraucht werden wird; aber immerhin wird 
der Reisende, um sicher rechtzeitig in den Besitz des ge- 
wünschten Heftes zu gelangen, gut daran thun, mit der Be- 
stellung nicht zu säumen. Ein Heft, auf das nach obigem ein 
Preisnachlass gewährt wird, wird zum ermässigten Preis — 
nicht etwa gegen nachträgliche Rückvergütung — abgegeben; 
um das zu sichern, hat das Bestellformular einen Vordruck, 
nach dessen Anleitung angegeben werden soll, das wie vielte 
Heft des laufenden Jahres das eben bestellte ist. Wie bereits 
bemerkt, können Hefte bei allen Stationen bestellt werden; 
doch empfiehlt sich dann, wenn ein Preisnachlass beansprucht 
wird oder voraussichtlich noch beansprucht werden wird, die 
Hefte thunlichst bei der gleichen Station zu bestellen. Wird 
die Bestellung eines Heftes zu ermässigtem Preis bei einer 
anderen Station aufgegeben, was immerhin auch zulässig ist, 
so kann dasselbe, selbst wenn die Bestellung bei einem 
Stationsamt I. oder II. Klasse erfolgt, nicht innerhalb 4 Stunden, 
sondern nur innerhalb der höchstens 5 Tage betragenden Frist 
in Empfang genommen werden, weil solche Hefte erst von der- 
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jenigen Station bezogen werden müssen, die die ersten Hefte 
ausgefertigt hat. 

Das Kilometerheft besteht aus einem Umschlag von 
leichtem Karton und 8 Einlageblättern. Der Umschlag ist für 
I. Klasse von gelber, für II. Klasse von grüner und für Ill. Klasse 
von brauner Farbe; die beiden ersten Seiten dienen u. a. zur 
Bezeichnung des Eigenthümers des Heftes und der Gültigkeits- 
dauer; auf der 3. Seite des Umschlages sind die Tarifbestim- 
mungen abgedruckt und auf der 4. Seite sind einige Benutzungs- 
beispiele angebracht. Jedes Einlageblatt enthält 5 Abschnitte, 
welche zur Eintragung der beabsichtigten Reisen bestimmt 
sind und aufeinanderfolgend benutzt werden müssen. Das Heft 
ist somit für 40 Reisen eingerichtet in der Annahme, dass da- 
mit 1000 km abgefahren werden; sollte diese Annahme sich 
als unbegründet erweisen, so bleibt vorbehalten, aut Grund 
der Erfahrungen, die eben erst gemacht werden müssen, die 
Einrichtung dem Bedürfniss entsprechend zu ergänzen ; einst- 
weilen wäre das Heft, das bei weniger als 1009 km auf- 

ebraucht ist, behufs der unentgeltlichen Ausstellung eines 
rgänzungsheftes an die Generaldirektion einzusenden, wozu 
sich der Inhaber desselben der Vermittelung jeder Station be- 
dienen kann. 

Der Reisende soll auf dem Abschnitt nach Anleitung des 
Vordrucks die Abgangs- und Bestimmungsstation, soweit er- 
forderlich unter näherer Bezeichnung der Route, die Zahl der 
mit einander reisenden Personen in Worten, mit besonderem 
Vermerk der darunter sich befindlichen Kinder von 4 - 10 Jahren, 
mit Tinte deutlich eintragen und das Heft dem Schalter- 
beamten zum Eintrag der Kilometerzahl und zur Abstempelun 
des Abschnittes vorlegen. Der Vollzug der hiernach grund- 
sätzlich dem Reisenden obliegenden Eintragungen kann übrigens 
auch dem Schalterbeamten überlassen werden; allein da hier- 
durch die Schalterabfertigung verlangsamt wird und das all- 
gemeine Publikum ein sehr erhebliches Interesse daran hat, 
dass dies nicht geschieht, darf wohl erwartet werden, dass die 
Schalterbeamten zu den ihnen eigentlich nicht zufallenden Ein- 
tragungen nur ausnahmsweise in Anspruch genommen werden, 
Für die miteinander reisenden Personen wird nur ein Ab- 
schnitt verwendet; von dem Schalterbeamten wird diejenige 
Kilometerzahl eingetragen, die sich durch Vervielfältigung der 
kilometrischen Länge der Beförderungsstrecke mit der Zahl 
der Personen ergibt, wobei für ein Kind vom vollendeten 
4. bis zum vollendeten 10. Lebensjahre die halbe Kilometerzahl, 
auf ganze Kilometer aufgerundet, eingerechnet wird (jüngere 
Kinder, wenn für sie kein besonderer Platz beansprucht wird, 
sind taxfrei und bleiben deshalb ganz ausser Betracht). Die 
Eintragung würde hiernach z. B. lauten: „Von Baden nach 
Lörrach über Basel für drei Personen, darunter ein 
Kind..... 445 km“. 

Mit dem so behandelten und abgestempelten Abschnitt 
berechtigt nun das Heft zur Befahrung der eingetragenen 
Strecke, wie eine am gleichen Tage abgestempelte Fahrkarte 
für einfache Fahrt. Der Abschnitt gilt also im allgemeinen 
nur für den Tag der Abstempelung; dech wird, wenn der Zug, 
der benutzt wird, in den folgenden Tag hinein verkehrt, die 
Gültigkeitsdauer bis zur Ankunft dieses bezw. des anschliessen- 
den Zuges auf der Bestimmungsstation erstreckt ; ferner steht 
dem Reisenden das Recht zu, einen bereits abgestempelten 
Abschnitt durch Abstempelung auf der Rückseite durch den 
Vorstand der Abgangsstation für den folgenden Tag gültig 
erklären zu lassen und weiter auf einer beliebigen Zwischen- 
zu unterbrechen, 
um die Fahrt am gleichen oder folgenden Tage fortzusetzen. 
Auch hinsichtlich ds Uebergangs in eine höhere Wagenklasse 
oder der Befahrung einer von der Eintragung abweichenden 
Route gelten die allgemeinen Bestimmungen. 

Ein Abschnitt kann immer nur auf eine einfache Fahrt 
ausgestellt werden; dagegen kann, wenn Hin- und Rückfahrt 
am gleichen Tage zu machen beabsichtigt wird, der folgende 
Abschnitt schon auf der Abgangsstation auch für Rückfahrt, 
selbst wenn diese nicht von der Bestimmungsstation aus an- 
getreten werden soll, hergerichtet werden ud liegt es gleich- 
mässig im Interesse des Reisenden wie des Dienstes, dass hier- 
von regelmässig Gebrauch gemacht wird. Zum Beispiel wäre 
für eine Reise von Karlsruhe nach Baden und von Bühl zurück 
auf Station Karlsruhe der erste verfügbare Abschnitt auf die 
Fahrt von Karlsruhe nach Baden und der folgende auf die 
Fahrt von Bühl nach Karlsruhe ausfertigen zu lassen. 

Wenn die auf ein Heft noch verfügbare Zahl von Kilo- 
metern nicht ausreicht, um darauf eine beabsichtigte Reise 
ganz auszuführen, und nicht gleichzeitig ein zweites Heft vor- 
gelegt wird, in das die Reststrecke einzutragen wäre, so kann 
wie folgt verfahren werden: a) entweder geschieht die Ein- 
mung in das Heft nach einer vorgelegenen Station und der 
Reisende löst für die Weiterreise von da bis zur Bestimmungs- 
station nachträglich eine gewöhnliche Fahrkarte, wobei ihm 
die durch Zusatzbestimmung 3 zu $ 21 der Verkehrsordnung 
gegebene Erleichterung zur Seite steht; oder b) der Reisende 
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löst bis zu einer vorgelegenen Station eine gewöhnliche Fahr- | 


karte und verwendet das Hett zur Weiterfahrt von da bis zur 
Bestimmungsstation. 

Wenn z. B. auf ein Kilometerheft, 
60 km gilt, eine Reise von Karlsruhe nach Offenburg ange- 
treten werden will, so hätte der Reisende 


tragen zu lassen und für die Strecke Renchen-Öffenburg nach- 
träglich eine Fahrkarte zu lösen, oder 

nach b) eine Karte Karlsruhe-Malsch zu lösen und eben- 
falls schon in Karlsruhe 
Strecke Malsch-Offenburg mit 57 km vollziehen zu lassen. 


Wie hieraus zu ersehen, ist es zulässig, auf einer Station, | 
die weder Ausgangs- noch Endstation für eine Strecke ist | 
tz. B. in Karlsruhe für Malsch-Offenburg),, die Eintragungen | 


und Abstempelung bewirken zu lassen; allein es ist dienstlich 
nicht erwünscht, dass hiervon, abgesehen von den Fällen der 
eben erwähnten Art, ausgiebiger Gebrauch gemacht wird, weil 
die Stationen nur für ihren eigenen Verkehr leicht handliche 
Tabellen besitzen, aus welchen die Entfernungen ohne weiteres 
abgelesen werden können. 

Einzelne übrig bleibende Kilometer, auf die wegen zu 
geringer Zahl eine Fahrt nicht mehr gemacht werden kann, 
verfallen und bleiben ohne Vergütung; es würde, wenn man 
dafür einen Ersatz leisten wollte, eine dienstliche Arbeit dar- 
aus entstehen, die mit dem Werth der Sache nicht mehr im 
Einklang stände; denn es kann sich bei der raschen Aufein- 
anderfolge der Badischen Stationen nur um vielleicht 1-5 km 
handeln, die unverwendbar bleiben. 

Die Kilometerhefte sind auch zur Fahrt mit Lokalzügen 
zugelassen, aber ab solchen Haltestellen, wo sich Abfertigungs- 
stellen nicht befinden, selbstverständlich nur dann benutzbar, 
wenn die betreffende Eintragung vorher schon auf einer Sta- 
tion abgestempelt worden ist; diese Zulassung mag mitunter 
erwünscht sein und ist deshalb verfügt worden, obgleich in 


der Regel die billigeren und im Zug selbst erhältlichen Fahr- 


scheine werden vorgezogen werden. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten, 
Anwendung der Vereinseinrichtungen auf den Verkehr 


der Eisern-Siegener Eisenbahn, der Kaiserstuhlbahn und der 


Strecke Blankensee - Woldegk - Strasburg (Mecklenburgische 
Friedrich Wilhelm - Eisenbahn) mit den Vereinsbahnen. Nach 
einer Mittheilung der geschäftsführenden 
Vereins werden die Vereinseinrichtungen nach Maassgabe des 
$ 6 der Vereinssatzungen auch auf die Eisern-Siegener Eisen- 
bahn, die Kaiserstuhlbahn und auf die 36,9 km lange Strecke 
Blankensee - Woldegk - Strasburg der Mecklenburgischen 
Friedrich Wilhelm-Eisenbahn Anwendung finden. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 1654 vom 11. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem Streit- 
falle (abgesandt am 20. d. Mts.). 


bahnstrecken (abgesandt am 20. d. Mts.). 

Nr. 1734 vom 17. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Reform der statistischen Nachrichten 
von den Eisenbahnen des Vereins (abgesandt am 20. d. Mts.). 

Nr. 1760 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Anwendung der Vereinseinrichtungen auf 


den Verkehr der Eisern-Siegener Eisenbahn bezw. der Kaiser- | 


stuhlbahn mit den Vereinsbahnen (abgesandt am 20. d. Mts.). 

Nr. 1761 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen hetreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 20. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Das Gesetz, betreffend die Erweiterung und Vervollständigung 
des Preussischen Staatseisenbahnnetzes und die Betheiligung 
des Staates an dem Bau von Kleinbahnen, 


dessen Entwurf wir in Nr. 22 S. 190 d. Ztg. abgedruckt haben, 
ist in Nr. 91 des „Reichs-Anz.“ veröffentlicht worden. 


Berliner Vorortverkehr. 


Der Verkehr auf der Wannseebahn hat im Laufe der 
Zeit derart zugenommen, dass die Züge bei der heutigen Fahr- 
ine zu den Hauptverkehrszeiten, während der 
Morgen-, Mittags- und Abendstunden, kaum imstande sind, die 
Reisenden fortzuschaffen, obgleich bei einer grösseren Reihe 
von Zügen die Zahl der Wagen bis an die für die jetzige 


das nur noch für | 


im Heft die Eintragung für die | 


Dass dem Inhaber eines Kilemeterheftes die Gänge an 
die Fahrkartenschalter nicht erspart sind, ist vom Standpunkt 
der Reisenden wie des Dienstes aus zu bedauern; allein eine 
Feststellung der Kilometerzahbl, die nach und nach abgefahren 
wird, muss unbedingt stattfinden, und da solches ganz unmög- 


| lich durch das Zugbegleitpersonal gescheh:n kann, so bleibt 
nach a) die Strecke Karlsruhe - Renchen mit 59 km ein- | 


eben nur die Inanspruchnahme der Zugangsstation übrig. In- 
dessen braucht — wo mehrere Schalter vorhanden sind — das 
Heft nicht dem für die betreffende Zugrichtung oder Wagen- 
klasse bestimmten und gerade beschäftigten Schalter vorge- 
legt zu werden; die Eintragung der Kilometerzahl und die 
Abstempelung können an jedem Schalter, auch am Gepäck- 
schalter, bewirkt werden. Die Inhaber der Kilometerhefte 
werden in ihrem eigenen Interesse, wie in dem des übrigen 
reisenden Publikums handeln, wenn sie hiernach und nach den 
sonstigen Andeutungen, die mit vorstehendem sgezeben 
worden sind, die dienstliche Abfertigung zu erleichtern bestrebt 
sein werden. 


Mit der Einführung der Kilometerheite ist zur Erleich- 
terung und Verbilligung des Reiseverkehrs eine bedeutsame 
Einrichtung geschaffen worden, und wenn sie auch gewissen 
Klassen der Bevölkerung, welche eben keine 1000 km jährlich 
durchfahren oder zur Vorauszahlung des Preises dafür nicht 
imstande sind, nicht dienen, so mögen sich diese Klassen daran 
erinnern, dass ihnen die Arbeiter-Wochenkarten mit dem die 
Selbstkosten nicht deckenden niederen Preise zu gute kommen, 
dass in den Lokalzügen, die schon eine weite Ausdehnung 
erfahren haben, für die Gesammtheit eine billige Bedienung 
des gerade für sie doch wichtigsten Nahverkehrs eingetreten 
ist und dass in Deutschland die Badische Bahn es gewesen ist, 
die diese Lokalzüge (wie nebenbei bemerkt, auch den beliebt 
gewordenen Expressgutverkehr) zuerst eingeführt hat. 


Wie schon gesagt, werden die Kilometerhefte vom 
1. Mai d. J. an im Verkehr zugelassen; sie sind aber bereits 
seit 17. April erhältlich. 


Fahrgeschwindigkeit mögliche Grenze erhöht worden ist. Um 
den fortgesetzt wachsenden Anforderungen des Verkehrs für 
die nähere Zukunft genügen zu können, muss eine Vermehrung 
der Züge eintreten. Es werden daher vom 1. Mai d. J. ab die- 
jenigen Züge zwischen Berlin und Zehlendorf, welche be- 


, sonders stark belastet sind, Vor- oder Nachzüge in 5 Minuten 
Verwaltung des 


Zeitabstand erhalten. Diese Maassnahme allein würde jedoch 
nur für kurze Zeit Abhilfe schaffen, da der Hauptverkehr sich 
auf wenige Stunden zusammendrängt, in denen die Vergrösse- 
rung der Zugzahl bald eine Granze findet. Um daher auch 
den weitesten Anforderungen genügen zu können, erübrigt nur, 
sowohl die Zahl der Züge wie die Zahl der Wagen in den 
Zügen entsprechend zu vermehren. Hieraus ergibt sich aber 
die unvrermeidliche Nothwendigkeit, die Fahrgeschwindigkeit 
soweit zu ermässigen, dass die Züge bis zur grössten für den 
Vorortverkehr noch zweckmässigen Stärke belastet werden 
können. Für das Publikum wird hierbei die Vermehrung der 


| Züge in den Hauptverkehrszeiten den Ausgleich für ihre ver- 
Nr. 1707 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 


minderte Geschwindigkeit bieten müssen. 

Die durch die Herabsetzung der Fahrgeschwindigkeit 
herbeigeführte Verlängerung der Fahrzeit beträgt gegenüber 
der heutigen Fahrtdauer von Berlin bis Friedenau 1 Minute, 
bis Steglitz 2, bis Lichterfelde und Zehlendorf 4, bis Schlachten- 
see 6, bis Wannsee 7, bis Neu-Babelsberg, Neuendorf und Pots- 
dam 8 Minuten. Dabei hat sich für die bis und von Potsdam 
durchgehenden Züge eine günstigere Gestaltung des Fahrplans 
insofern erzielen lassen, als es ermöglicht worden ist, die 
Züge 44 (statt wie jetzt 34) Minuten nach der vollen Stunde in 
Berlin anzubringen und 30 (statt 40) Minuten nach der vollen 
Stunde daselbst abzulassen. Die Abfahrt von Neu-Babelsberg, 
Wannsee und Schlachtensee nach Berlin wird dagegen 2 bis 


ı 4 Minuten später und die Ankunft daselbst bei der Rückkehr 
ı 2 bis 4 Minuten früher erfolgen als heute. 


Die von den verschiedenen Seiten laut gewordenen Vor- 
schläge auf thunlichste Herabminderung der Fahrzeit zwischen 
Berlin und den Stationen jenseits Zehlendorf haben sich nach 
eingehender wiederholter Prüfung als unausführbar erwiesen. 
Die Züge der Wannseebahn auf der Strecke Berlin-Zehlendorf 
mit ermässigter und darüber hinaus mit der jetzigen Ge- 
schwindigkeit zu befördern, ist nicht thunlich, weil alsdann 
die schon oben betonte nothwendige Verstärkung dieser Züge 
nicht stattfinden könnte. Ebenso ist es nicht durchführbar, 
einzelne von und nach Potsdam oder Wannsee verkehrende 
Züge die Strecke Berlin-Zehlendorf ohne Aufenthalt durch- 
fahren zu lassen, weil alsdann nicht nur diese Züge der Be- 
nutzung der zwischen jenen Stationen belegenen Vororte ent- 
zogen würden, sondern es bei der Verschiedenheit der Fahr- 
zeiten auch unmöglich wäre, kurz vor einem solchen Zuge einen 
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auf allen Stationen haltenden Vorortszug zu befördern. Hier- 
durch würden gerade in den Hauptverkehrszeiten, in welchen 
naturgemäss diese beschleunigten Potsdamer Züge zur Be- 
rörderung kommen müssten, eine sehr fühlbare Einschränkung 
der Beförderungsgelegenheiten für die Vorortstrecke Berlin- 
Zehlendorf entstehen. Ein anderer Vorschlag, eine Anzahl der 
von und nach Potsdam fahrenden Züge auf der Strecke Berlin- 
Zehlendorf über die Hauptbahn zu leiten, ist mit Rücksicht 
auf die damit verbundene Gefährdung der Züge beim Ueber- 
gang von und nach der sehr stark belasteten Hauptbahn eben- 
falls zur Berücksichtigung nicht geeignet. 

Es darf angenommen werden, dass die verwaltungsseitig 
in Aussicht genommenen Maassnahmen, welche geeignet sind, 
die Leistungsfähigkeit der Bahn auf das höchste Maass zu 
steigern, zum ferneren Gedeihen der Vororte wesentlich bei- 
tragen werden. Gegenüber diesem überwiegenden allgemeinen 
Vortheil hat die geringe Verlangsamung der Züge und die da- 
mit für einzelne Personen verbundene Unbequemlichkeit zurück- 
treten müssen. 


Unfälle im Monat Februar d. J. 

Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nach wei- 
sung der auf Deutschen Eisenbahnen (ausschliesslich Bayerns) 
im Monat Februar d. J. beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss 
der Werkstätten) vorgekommenen Unfälle waren im ganzen zu 
verzeichnen: 41 Entgleisungen und 3 Zusammenstösse auf freier 
Bahn, 28 Entgleisungen und 18 Zusammenstösse in Stationen 
und 224 sonstige, meist geringere Unfälle. 

Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grössten- 
theils durch eigenes Verschulden, 247 Personen zu Schaden 
gekommen, sowie 70 Eisenbahnfahrzeuge erheblich und 189 
unerheblich beschädigt worden. 

Von den beförderten Reisenden wurden 2 getödtet und 
5 verletzt, und zwar entfallen: je 1 Tödtung auf die vor- 
maligen Verwaltungsbezirke der Königlichen Eisenbahndirek- 
tionen in Berlin und in Elberfeld, je 1 Verletzung auf die vor- 
maligen Verwaltungsbezirke der Königlichen Eisenbahndirek- 
tionen in Berlin, in Bromberg, in Hannover, in Magdeburg 
und auf die Grossherzoglich Badischen Staatseisenbahnen. 

Von Bahnbeamten und Arbeitern im Dienst wurden 
beim eigentlichen Eisenbahnbetriebe 32 getödtet und 185 ver- 
letzt, von Steuer- usw. Beamten 3 verletzt, von fremden Per- 
sonen (einschliesslich der nicht im Dienst befindlichen Bahn- 
beamten und Arbeiter) 12 getödtet und 8 verletzt. Ausserdem 
wurden bei Nebenbeschäftigungen 37 Bahnbeamte und Bahn- 
arbeiter verletzt. 

Von den sämmtlichen Unfällen beim Eisenbahnbetriebe 
entfallen auf: A. Staatsbahnen und unter Staatsverwaltung 
stehende Bahnen (bei zusammen 35632,96 km Betriebslänge 
und 860 655 364 geförderten Achskilometern) 298 Fälle; davon 
sind verhältnissmässig, d. h. unter Berücksichtigung der ge- 
förderten Achskilometer und der im Betriebe gewesenen 
Längen, auf der Grossherzoglich Mecklenburgischen Friedrich 
Franz-Eisenbahn, auf den Königlich Sächsischen Staatseisen- 
bahnen und in dem Verwaltungsbezirk der vormaligen König- 
lichen Eisenbahndirektion (rechtsrh.) in Köln die meisten Un- 
tälle vorgekommen. B. Privatbahnen (bei zusammen 2 301,37 km 
Betriebslänge und 25170476 geförderten Achskilometern) 
16 Fälle, davon sind verhältnissmässig auf der Breslau- 
Warschauer Eisenbahn, aut der Hessischen Ludwigs-Eisenbahn 
und auf der Lübeck-Büchener Eisenbahn die meisten Unfälle 
vorgekommen. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 

Direktionsbezirk Magdeburg. Am ı. Mai d.J. 
wird der an der Bahnstrecke Halberstadt-Vienenburg zwischen 
den Stationen Wasserleben und Vienenburg neuerrichtete 
Haltepunkt Schauen für den Personen- und Gepäckverkehr 
eröffnet. Die Entfernungen desselben von den Stationen 
Wasserleben und Vienenburg betragen 3,69 bezw. 10,48 km. 
Privatdepeschen-Verkehr findet nicht statt. 


Aenderung von Stationsnamen. 
Bayerische Staatseisenbahnen. 


bahnstation Wolnzach führt fortan die 
Wolnzach-Bahnhof. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten hat unter 
dem 11. d. Mts. an die Königlichen Eisenbahndirektionen 
wegen Aenderung der Amtsbezeichnungen folgenden Erlass 
. gerichtet: Entsprechend den Bezeichnungen in dem Eisenbahn- 
etat für das Rechnungsjahr 1895/96 und in den Allerhöchsten 
Verordnungen vom 4. März 1895, betreffend die Reise- und die 
Umzugskosten für die Staatseisenbahnbeamten, haben die nach- 
bezeichneten Beamtenklassen fortan die folgenden Amtsbe- 
zeichnungen zu führen: die nichttechnischen Büreaubeamten 
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erster Klasse, welche bisher, je nach ihrer Beschäftigung, als 
Eisenbahnsekretäre oder als Buchhalter unterschieden wurden, 
sämmtlich die Bezeichnung Eisenbahnsekretäre — 
unbeschadet der Vorschrift über die Führung der Amtsbe- 
zeichnungen Eisenbahn - Kassenkontroleur und Eisenbahn- 
Rechnungsrevisor —, die technischen Eisenbahnsekretäre und 
Werkstättenvorsteher, welche dem Vorstande einer Betriebs-, 
Werkstätten- oder Maschineninspektion zur Hilfeleistung zu- 
getheilt sind ($ 1 der Geschäftsanweisungen für die tech- 
nischen Eisenbahnkontroleure, vom 12. März d. J.), für die 
Dauer dieser Verwendung, entsprechend dem Erlasse vom 
24. Februar d. J., die Bezeichnung lechnische Eisen- 
bahnkontroleure, die bisherigen Telegraphenaufseher 
die Bezeichnung Telegraphenmeister, die Stations- 
assistenten, welchen die Verwaltung einer Station dritter 
Klasse übertragen ist, für die Dauer dieser Verwendung die 
Bezeichnung Stationsverwalter (bisher Stationsauf- 
seher), die Weichensteller erster Klasse, welche mit der Ver- 
waltung einer Haltestelle betraut sind, für die Dauer dieser 
Verwendung die Bezeichnung Haltestellenaufseher, 
die bisherigen Billetschaffner die Bezeichnung Bahnsteig- 
schaffner. 


Altenburg-Zeitzer Eisenbahn. 

Wie das „Leip. Tg.“ berichtigt, beabsichtigt der Säch- 
sische Staatsfiskus, die Altenburg-Zeitzer Eisenbahn käuflich 
zu erwerben und zwar sollen für je eine Stammaktie 900 „ 
und für je eine Stamm-Prioritätsaktie 800 .% in baar gewährt 
werden; die Verhandlungen darüber sind bereits abgeschlossen. 


Ostpreussische Südbahn. 

Das Jahr 1894 brachte die seit langer Zeit erwünschte 
Zinsherabsetzung der Prioritätsobligationen I. bis IV. Emission. 
Durch Erlass des Herrn Ministers der öffentlichen Arbeiten 
vom 21. Februar 1894 wurde der Gesellschaft die Zinsherab- 
setzung auf 4 $ ihrer Prioritätsobligationen IV. Emission im 
Umlaufsbetrage von 2638500 #2 und durch Allerhöchsten Er- 
lass vom 13. September 1894 die gleiche Zinsherabsetzung 
ihrer drei ersten Emissionen im Umlaufsbetrage von 15 178 200 
Mark gewährt. Die Kündigung der IV. Emission erfolgte zum 
1. November 1894, die Kündigung der I. bis III. Emission zum 
1. Juli d. J., doch wurden bei den Kündigungen die Zinsan- 
sprüche derart beglichen, dass nunmehr alle vier Emissionen 
vom 1. Januar d. J. ab mit neuen 4% Zinsbogen in Um- 
lauf sind. 

Das gute Ergebniss des Berichtsjahres gründet sich auf 
eine Erhöhung der Betörderungsziffern sowohl für Personen 
als Vieh und Frachtgüter; doch ist dabei der Zuwachs des 
Russischen Güterverkehrs entscheidend gewesen, welcher 
allein eine Zunahme von 124161 t gegen das Jahr 1893 auf- 
weist. An diesem Verkehrsaufschwung, welcher wesentlich 
auf den Abschluss des mit dem 20. März 1894 in Kraft ge- 
tretenen Deutsch-Russischen Handelsvertrages zurückzuführen 
ist, war die Deutsche Ausfuhr ebenso wie die Russische Aus- 
fuhr betheiligt. So war die Ausfuhr über Grajewo nach Russ- 
land in den auf den Abschluss des Handelsvertrages folgen- 
den Monaten August bis Dezember um 31 % höher als in 
den gleichen Monaten des Jahres 1893. Auch die Aufhebung 
des Identitätszwanges für die Durchfuhr des Russischen Ge- 
treides ins Zollausland hat ihre verkehrsbelebende Wirkung 
nicht verfehlt, indem dadurch der Wiederbeginn der Ausfuhr 
Deutschen Getreides ins Zollausland ermöglicht wurde, und 
die Menge dieses auf Einfuhrscheinen ins Ausland über das 
Haupt-Steueramt Königsberg ausgeführten Deutschen Getreides 
bereits tür die Monate April 1894 bis Januar d. J. die Ziffer 
von 11923 t erreichte. 

Die Quantitäten aller im Laufe des Jahres beförderten 
Güter (ausschliesslich der frachtfreien) haben betragen: im 
Lokalverkehr 352153 t (gegen 316980 t in 1893), in den inlän- 
dischen Verbandsverkehren 121345 (110555) t, in den Russi- 
schen Verbandsverkehren 347921 (223760) t, zusammen 821419 
(651295) t. Dieselben haben an Frachten gebracht: im Lokal- 
verkehr 1522363 (1392227) .4, in den inländischen Verbands- 
verkehren 386 694 (365 350) 44 und in den Russischen Verbands- 
verkehren 1689406 (1114640) 4, mithin beläuft sich die Ge- 
nn nnehme aus dem Güterverkehr auf 3598461 (2872217) 

ark. 
. Die Einnahme aus dem Personen- und Gepäckverkehr 
hat im ganzen 1046795 (967 863) „4 ergeben. 

Die Betriebsausgabe hat sich gegen das Jahr 1893 um 
157 490 .4 erhöht, ist aber infolge der grösseren Einnahmen 
an ve % der Betriebseinnahme (gegen 48,77 2 im Vorjahre) 
gefallen. 

In dem Berichtsjahre wurden befördert 1015659 (898 329) 
Personen einschliesslich Militär, 832 177 (658468) t Frachtgüter 
und 21916 (16442) t Vieh. Die hauptsächlichsten Gegenstände 
der Beförderung in Wagenladungen (gegen Frachtzahlung) 
waren: Getreide 354829 (215896) t, Mühlenfabrikate 49023 
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= 920) t, Steinkohlen 37 478 (34 331) t, Oelkuchen 29 326 (27 236) t, 
utzholz 20487 (19586) t, Heringe 16913 (11023) t, Mauer- 
ziegel 14600 (3861) t, Hanf 12585 (13276) t, Dungmittel 10027 
(8999) t usw. 

Von der Strecke Fischhausen - Palmnicken betrugen die 
Einnahmen 69346 .“% und die Ausgaben 60036 4, so dass der 
Abschluss eine Mehreinnahme von 9810 4 ergibt, welche beim 
Betriebsfonds der Stammbahn verrechnet ist. 

Im Berichtsjahre betrugen die Gesammteinnahmen 
5015506 (4141713) 44 und die Ausgaben 2177365 (2019 876) „u 
Die Rücklagen erforderten, und zwar in den Reservefonds I 
65 165 (70089) #4 und in den Erneuerungsfonds 337 697 (292 713) 
Mark, ferner beanspruchte die Verzinsung der Obligationen 
830 778 (846 313) #e und die Tilgung derselben 305 100 (288 400) 44 
Nach dem Vorschlage des Aufsichtsrathes soll der verblei- 
bende Reingewinn wie folgt verwendet werden: 5% Dividende 
auf Prioritätse-Stammaktien 675000 4 (4\/s; 2 = 585.000 44), des- 
gleichen 3 % Dividende für 1892 405000 4, desgleichen 2/3 % 
Dividende für 1893 90000 4, !/; 2 Dividende auf die Stamm- 
aktien 45000 (0) „A, Staatsabgabe 35526 (15000) #4, persön- 
liche Gewinnantheile 36450 (17550) .4, Vortrag 12426 
(6 772) Ak 


Saalbahn. 


Der von Aufsichtsrath und Direktion erstattete Bericht 
für die Generalversammlung am 26. d. Mts. befürwortet die 
Annahme des Verstaatlichungsgebotes mit der Erklärung, dass 


der Versuch einer Erhöhung für die Baarabfindungssumme | 


auf besonderen Wunsch von einer Seite geschah und um spä- 
terem Widerspruch möglichst vorzubeugen. Die gebotene Ab- 
findung erscheine durchaus angemessen; je nach dem Kurs- 
stande der Konsols belaufe sie sich auf etwa 54-55 % für die 
Stamm- und auf etwa 119—120 $ für die Prioritätsaktien. 
Zwar haben sich die Verkehrsverhältnisse der Bahn von Jahr 
zu Jahr günstiger entwickelt, und für 1894 werden nicht nur 
die Prioritätsaktien ‚volle 5 2, sondern auch die Stammaktien 
noch 23 % Dividende bekommen können. Aber die spätestens 
im Herbst stattfindende Eröffnung der Staatsbahnlinie Arn- 
stadt-Saalfeld werde der Saalbahn einen nicht unerheblichen 
Theil des bisherigen Verkehrs entziehen, welcher Ausfall kaum 
oder doch erst später wieder auszugleichen sei. Einen ähn- 
lichen Einfluss wird die in längstens 2 Jahren fertigzustel- 
lende Staatsbahnlinie Zeitz-Camburg voraussichtlich auf die 
Verkehrsverhältnisse der Saalbahn ausüben. Deshalb empfehle 
die Verwaltung die Annahme des Vertrags aus vollster Ueber- 
zeugung. Preussen verpflichtet sich darin bekanntlich, jede 
Stammaktie von 300 „4 Nominal mit je 150 «4 Nominal in 
32 Konsols, verzinslich ab 1. Januar d. J. und einer Baar- 
zahlung von 15 „4 abzufinden, jede Prioritätsaktie von 300 .# 
Nominal mit 350 .« Nominal in 3 & Konsols, verzinslich ab 
1. Januar d. J., nebst 15 .«. Baarzahlung. Die Form des Ab- 
kommens ist die gleiche, die man aus den früheren Eisenbahn- 
verstaatlichungen Preussens kennt, d. h. die nicht umge- 
tauschten Aktien haben nur ihre Quote an dem Liquidations- 
preise zu beanspruchen, der im Voraus so niedrig vereinbart 
wird, dass den Aktionären nur der Umtausch übrig bleibt. Im 
vorliegenden Falle wurde der Kaufpreis auf 1349280 4 be- 
messen, d.i. auf 10 $ des Aktienkapitals, also auf sehr viel we- 
niger, als für den Umtausch angeboten ist. Die Umtausch- 
frist wird ein Jahr betragen. Der Aufsichtsrath bekommt für 
1894 noch seine Tantieme, für die weitere Thätigkeit ein Fixum 
von 24000 „4 Sämmtliche Beamte werden vom Preussischen 
Staate übernommen, nur für den Direktor bleibt Ablösun 
seiner Ansprüche oder Uebertritt in den Staatsdienst noc 
offen. Das Abkommen wird hinfällig, wenn es nicht bis 1. Juni 
1896 die landesherrliche Genehmigung erhalten hat. 


Weimar-Geraer Eisenbahn. 
In der Aufsichtsrathssitzung wurde vorgeschlagen, 4l/; % 


Dividende auf die Stammprioritäten für 1894 zu vertheilen und 


die Kaufofferte der Preussischen ee bei der General- 
versammlung zu befürworten. Am 22. d. Mts. findet in Berlin 
eine Konferenz zwischen dem Ministerium und den von der 
Verwaltung der Bahn erwählten Delegirten statt. Die Ge- 
neralversammlung wird gegen Ende Mai einberufen werden. 


Werrabahn. 


Die ausserordentliche Generalversammlung, in welcher 
über die Preussische Verstaatlichungsofferte Beschluss ge- 
fasst werden soll,jfindet am 16. Mai d. J. in Meiningen statt. 


Stolp-Dargeröse-Schmolsin. 


Dem Kreise Stolp im Regierungsbezirk Köslin, welcher 
den Bau und Betrieb einer Kleinbahn von Stolp nach Darge- 
röse mit Abzweigung nach Schmolsin beschlossen hat, ist das 
Enteignungsrecht zur Entziehung und zur dauernden Beschrän- 
kung des für diese Bahn — mit Ausschluss der Strecke von 


Kilometer 0 bis Kilometer 1,5 — in Anspruch zu nehmenden 
Grundeigenthums verliehen worden. 


Barmer Bergbahn. 

Am 1. d. Mts. hat die Aktiengesellschaft Barmer Berg- 
bahn den bisher von der Firma Siemens & Halske in Berlin 
geführten Betrieb der elektrischen Zahnradbahn übernommen, 
Die elektrische Kraftstation, welche den Strom zum Betriebe 
der Bergbahn, sowie der Heckinghauser Bahn liefert und 
welche demnächst erweitert werden soll, geht am 1. Okto- 
ber d. J. ebenfalls in den Besitz dieser Gesellschaft über. 


Breslauer Aktiengesellschaft für Eisenbahn- 
Wagenbau (Linke). 

Nach dem Geschäftsbericht wurden im Jahre 1894 her- 
gestellt 167 Post- und Personenwagen im Werthe von 2498 317 
Mark, 1252 Gepäck- und Güterwagen im Werthe von 2341 282 
Mark, zusammen 1419 Eisenbahnwagen im Werthe von 
4839599 „4 Ausserdem wurden für 70326 „4 Reparaturen, 
Umbauten usw. ausgeführt. Es wird vorgeschlagen, von dem 
Rohgewinn von 399695 „4 = 20000 .%4 dem Beamten - Unter- 
stützungsfonds zuzuführen und 76000 4 (gegen 46580 ‚4 im 
Vorjahre) zu Abschreibungen zu verwenden. Von dem ver- 
bleibenden Reingewinn in Höhe von 303 695 (267 686) „4 sollen 
28062 44 zur Zahlung persönlicher Gewinnantheile, 275000 4 
zur Vertheilung einer Dividende von 8'/; (7'!/3) 2 und der Rest 
von 633 .«. zum Vortrag auf neue Rechnung verwendet werden. 


Aus der Schweiz. 
Eisenbahnverstaatlichung. 

Als Fachexperte zur Prüfung der vom Eisenbahndepar- 
tement aufgestellten Berechnungen über den konzessions- 
mässigen Rückkauf der Schweizerischen Normalbahnen wurde 
von genanntem Departement der alt Nordostbahn - Direktor 
Russenberger gewählt. Diese Wahl fiel auf Russenberger, 
weil von ihm als ausserhalb der Eisenbahngesellschaften ste- 
henden Fachmann die nöthige Unabhängigkeit erwartet wird. 

Das Schweizerische Eisenbahndepartement hat ausser- 
dem eine aus 15 Mitgliedern bestehende Kommission zur Prü- 
fung der Vorlagen, betreffend den konzessionsgemässen Rück- 
kauf der Bahnen, ernannt. Zu derselben gehören die National- 
räthe Ador, Comtesse, Cramer-Frey, Curti, Decollogny, Marti, 
Schobinger, Speiser, Theraulaz und Zschokke, ferner die Stände- 
räthe Scherb und von Arx und schliesslich Oberingenieur 
Moser (Zürich), Ingenieur Stockalper in Sitten und alt Nord- 
ostbahn-Direktor Eugen Escher in Zürich. 

Diese Kommission hat sich nun in eine wirthschaftlich- 
politische mit Curti als Präsident, in eine juristische mit 
Speiser als Präsident und in eine eisenbahntechnische Gruppe 
mit Marti als Präsident getheilt. 

In der kürzlich beendeten Frühlingssession hat der 
Schweizerische Ständerath das sogen. Zemp’sche Eisenbahn- 
gesetz über Stimmberechtigung der Aktionäre von Eisenbahn- 
gesellschaften und die Betheiligung der staatlichen Behörden 
bei deren Verwaltung mit 27 gegen 19 Stimmen angenommen. 
In nächster Zeit wird auch die betreffende nationalräthliche 
Kommission zusammentreten, sodass der Nationalrath sich 
jedenfalls in der Junisession der Schweizerischen Bundes- 
versammlung mit der Berathung dieses Gesetzes beschäf- 
tigen wird. 


San Salvatorebahn. 

Laut jüngst erschienenem Rechenschaftsbericht belaufen 
sich die Betriebseinnahmen für 1894 auf 45784 Frcs. (gegen 
39126 Fres. in 1893) und die Betriebsausgaben auf 21318 
(22 395) Fres. Der Betriebseinnahmen-Ueberschuss beträgt dem- 
nach 24465 Frcs. (gegen 16766 Frcs. im Vorjahre). Mit Konto- 
korrent-Zinsen und Saldovortrag beträgt der @esammtüberschuss 
26596 Fres. Davon wurden in erster Linie die 9000 Frcs. be- 
tragenden ÖObligationenzinsen bestritten und hiernach dem 
Eros 2000 Fres. zugewiesen. Die zu amortisi- 
renden Verwendungen belasten die Bilanz noch mit 49 600 Fres. 
Es werden denselben insgesammt 15100 Fres. zugewiesen. Der 
Rest von 496 Fres. wird auf neue Rechnung vorgetragen. Es 
wird also um die Bilanz zu kräftigen von einer Verzinsung 
der Aktien abgesehen. 


Jungfraubahn. 

ae liegen die Pläne der für diese Bahn projek- 
tirten asserwerkanlagen aut den Gemeindeschreibereien 
Gündlischwand und Lauterbrunnen öffentlich aus. Die bezüg- 
liche Einspruchsfrist geht bis 29. April. 

Um die nöthige elektrische Kraft zu gewinnen, soll die 
Wasserkraft der weissen Lütschine ausgenutzt werden. Die 
erforderliche Wassermenge beträgt 5000 1 für die Sekunde. 
Da nach vorgenommener Messung die weisse Lütschine 10 bis 
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15 cbm in der Sekunde führt, so ist kein Wassermangel zu be- 
fürchten. Die Gesammtkraft der projektirten beiden Anlagen 
beträgt bei Vollbetrieb 4400 HP, welche mittelst Kabels zur 
Verbrauchsstelle geführt werden sollen. Das_obere Gefäll 
bezw. die obere Anlage beginnt bei der Station Lauterbrunnen 
und endet bei dem zu erstellenden Turbinenhaus auf dem 
Plateau am rechten Ufer unterhalb dem äusseren Studibach. 
Für diese Kraftstation sind 4 Stück 470 HP-Turbinen mit 
horizontaler Achse vorgesehen, davon eine als Reserve. Die 
untere Anlage beginnt beim Sandweidli und erstreckt sich als 
offener Kanal bis zur Hinteregg der Bürgergemeinde Gündli- 
schwand, von wo aus das Wasser mittelst einer doppelten 
Rohrleitung und einem Gefälle von 67,497 m auf die daselbst 
aufzustellenden Turbinen geführt wird. Es sollen 4 Turbinen 
von je 1000 HP zur Aufstellung gelangen, davon eine als 
Reserve. we ER 

Die beiden Anlagen weichen in ihren Einrichtungen und 
Anordnungen wenig von einander ab. Beide besitzen ausser 
den genannten Turbinen noch je 2 kleinere Turbinen für die 
Erregerdynamos, 


Spiez-Erlenbachbahn. 


Die Erstellung dieser Bahn bezw. das Zustandekömmen 
der Gesellschaft ist nunmehr gesichert. Das Aktienkapital ist 
überzeichnet und das Obligationenkapital ist von einem Kon- 
sortium, an dessen Spitze die Kantonalbank in Bern steht, fest 
- übernommen worden. Zwischen der Thunerseebahn und der 
Spiez-Erlenbachbahn schweben gegenwärtig Unterhandlungen 
über eine Konvention wegen Mitbenutzung der Station Spiez 
durch letztere Gesellschaft. Die geplante Konvention würde 
der Spiez-Erlenbachbahn den unentgeltlichen Anschluss und 
Mitbenutzung der Station Spiez einräumen. Die nothwendigen 
Bauten fallen zu Lasten der Spiez-Erlenbachbahn. Der Thu- 
nerseebahn wird die von ihr zugesagte Aktiensubvention von 
300000 Fres. erlassen. Wenn die Aktien der Spiez-Erlenbach- 
bahn 4 2 Dividende erhalten, so hat diese für Mitbenutzung 
der Station Spiez und deren Bedienung eine entsprechend an- 
gemessene Entschädigung zu leisten. 


Von der Balkan-Halbinsel. 


Serbien. 


Die „Societ€e anonyme des tramways de Belgrade“ in 
Brüssel (vgl. Nr. 98 S. 876 Jahrg. 1894 d. Ztg.) eröffnete 
nach dem am 21. März d. J. erstatteten Hauptversammlungs- 
bericht 1. am 13. Oktober 1892 die Pferdebahn Slavia-Kalemegdan 
(2,396 km), 2. am 1. November 1892 die Pferdebahn Markowa- 
Friedhof (2,573 km), 3. am 20. Mai 1893 die Linie Slavia-Sawska 
(2,443 km) zuerst für Pferdebetrieb und am 8. Dezember 1894 
für elektrischen Betrieb, 4. am 17. Juni 1894 die elektrische 
Linie von Belgrad nach dem Gehölz von Topchidere (5,687 km), 
5. am 2. September 1894 die Pferdebahn Douchanowa-Erkaliste 
(2,286 km), endlich 6. am 12 September 1894 die elektrische 
Linie Sawe-Douchanowa (1,782 km). Die Gesellschaft besitzt 
also gegenwärtig 3 Pferdebahnen von zusammen 7,195 km, 
ferner 3 elektrische Linien von zusammen 9,912 km, endlich 
2,278km Anschluss- und Dienstgeleise, im ganzen also 19,385 km. 

Die ‘Einnahmen beliefen sich in der Betriebszeit vom 
13. Juni bis 31. Dezember 1894 auf 217 035,20 Frcs.. von denen 
nach Bestreitung der Betriebsausgaben 106 586,01 Fres. Ueber- 
schuss verblieben: hierzu kamen indessen 2614,84 Frcs. an 
Zinsen usw., so dass sich der Reinertrag auf 109200,82 Fres. 
erhöhte. Davon wurden verzehrt: 45833,33 Fres. durch Ver- 
zinsung der Schuldverschreibungen, 20 589,51 Fres. durch allge- 
meine Verwaltungskosten und 23.045,76 Fres. durch Abschrei- 
bungen; die verbleibenden 19732,22 Fres. wurden auf neue 
Rechnung vorgetragen. 


Rumänien. 


Der Senat hat den Kleinbahn-Gesetzentwurf (vgl. Nr. 6, 
S. 49) mit 45 gegen 10 Stimmen angenommen. 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 

In der Sitzung des Vereins am 12. März d. J. führte Herr 
Geheimer Ober-Regierungsrath Streckert den Vorsitz. Herr 
Baurath Staperow ans Dortmund gab eine ausführliche 
Darstellung über die elektrische Beleuchtung der 
Personenwagen der Dortmund - Gronau - En- 
scheder Eisenbahn. Die genannte Bahn stand vor der 
Frage, bei Einführung einer neuen Zugbeleuchtung entweder 
die weit verbreitete Fettgasbeleuchtung oder elektrische Be- 
leuchtung zu wählen. Die Bahnverwaltung wählte nach ein- 
gehenden Versuchen die elektrische Beleuchtung mittelst 
Sammlerbatterien und führte 1893 die neue Beleuchtung ein, 
sodass nunmehr eine mehr als einjährige Erfahrung für die- 
selbe vorliegt. 


Die Beleuchtung ist von der Allgemeinen Elektrizitäts- 
gesellschaft eingerichtet, die Sammlerbatterien System Tudor 
sind von der Akkumulatorenfabrik Hagen geliefert. Die Bahn- 
verwaltung ist sowohl in technischer als wirthschaftlicher 
Beziehung mit der neuen Beleuchtungsart zufrieden. Die Be- 
dienung hat sich als eine bequeme erwiesen. Die Gesammt- 
kosten der Einrichtung mit Einschluss der Baulichkeiten, 
Ladestation und Sammlerbatterien haben 36 300 „/% betragen. 
Es sind 27 Wagen mit zusammen 85 Glühlampen installirt. 
Die Betriebskosten für eine 10kerzige Lampenbrennstunde be- 
tragen 2,7 ,& und bei 4 % Verzinsung des Anlagekapitals und 
3 & Amortisation 6,3 ı$, Diese Kosten sind bei einem grossen 
Wagenpark geringer und betragen z. B. bei der Jura-Simplon- 
bahn 4,1 4, bei der Dänischen Staatsbahn 6,15 4%. Für die 
Zweckmässigkeit der elektrischen Zugbeleuchtung spricht u. a. 
auch die Thatsache, dass das Reichs-Postamt die Bahnpost- 
wagen mit elektrischer Beleuchtung einrichtet bezw. einge- 
richtet hat. 

Bei der Besprechung des Vortrags, an welcher sich die 
Herren Pintsch, Leissner, Schrey und Bork betheiligten, wurde 
darauf hingewiesen, dass die Fettgasbeleuchtung am verbrei- 
tetsten ist und hierfür Anlagen in grossem Umfange be- 
stehen, dass beispielsweise die Preussischen Staatsbahnen über 


| 11000000 44 für diese Beleuchtung aufgewendet haben. Es 


werden noch weitere Erfahrungen mit der elektrischen Zug- 
beleuchtung abzuwarten sein, bevor dieselbe mit der Fettgas- 
beleuchtung wird in Vergleich gezogen werden können, doch 
lässt sich nach dem Vorgehen der Postverwaltung annehmen, 
dass die Zeit kommen wird, wo die elektrische Zugbeleuch- 
tung mit der jetzigen Fettgasbeleuchtung erfolgreich in Wett- 
bewerb treten kann. 

Herr Civilingenieur Reimherr sprach sodann über 
Kleinbahnen und deren Betriebsmittel. Hierbei 
deckte er im besonderen die Schäden auf, welche der gedeih- 
lichen Entwickelung des Kleinbahnwesens daraus erwachsen, 
dass unsolide, nicht sachkundige Unternehmer den landwirth- 
schaftlichen Interessenten Bahnbauten zur Hälfte der Kosten 
versprechen, welche thatsächlich aufzuwenden sind und schliess- 
lich auch solche Bauten ausführen. Die unvermeidliche Folge 
ist, dass diese Anlagen in wenigen Jahren abgenutzt und 
werthlos bezw. die aufgewendeten Kapitalien verloren sein 
werden. Die vielfach an unrechter Stelle angewendete 60 cm- 
Spur wird manches Bahnunternehmen rufniren. Diesen Aus- 
führungen schloss sich Herr Oberst Taubert nach den von 
ihm gemachten Erfahrungen an. 

In üblicher Abstimmung wurden als einheimische ordent- 
liche Mitglieder aufgenommen: Ingenieur Burchard, Haupt- 
mann a. D) Paulus, Regierungsrath Samuel, Eisenbahn-Bau- 
inspektor Scholkmann und Geheimer Regierungsrath Semler. 


Bücherschau. 


Soziale Verkehrspolitik. Von Otto de Terra, Eisen- 
bahndirektor in Frankfurt a/M. Berlin, Carl Heymann’s 
Verlag 1895. 

Das Wort „sozial“ erhält von Tag zu Tag eine vagere 
Bedeutung. Wohl deswegen, weil man immer mehr in das- 
selbe hineinzulegen sucht, auch weil der Begriff „sozial“ zu- 
nehmend weitere Kreise zieht, immer mehr umfasst und immer 
neue Gebiete zu durchdringen sucht. Wir befinden uns eben 
heute allenthalben in einem Prozesse der Vergesellschaftung, 
wie solche im Leben der Menschheit innerhalb grosser Perioden 
stets mit Individualisirungsprozessen abwechseln und solchen 
folgen. So konnte es nicht ausbleiben, dass das moderne Ver- 
kehrswesen das bislang eine durchaus individualistische Ent- 
wickelung genommen hatte, und weit länger als andere Gebiete 
in dieser Richtung verharrte, endlich auch der Beurtheilung 
aus dem Gesichtswinkel des gesellschaftlichen Inter- 
esses und Wohles unterworfen werden musste; Anfänge hierzu 
zeigen sich bereits da und dort! de Terra bringt nun in 
seiner Schrift ein wahrhaft lichtvoll zu nennendes Bild, welches 
die thatsächlichen Verhältnisse in Kürze und Schärfe, und die 
sich daraus erhebenden Forderungen sozialer Natur klar um- 
zeichnet und beleuchtet. 

Im einleitenden Kapitel kommt der Verfasser auf die 
nachtheiligen Wirkungen des „freien. Spiels der Kräfte“ zu 
sprechen, und beklagt, dass die berufenen Kreise noch zu sehr 
der Neigung zum Gehenlassen folgen, und es vermeiden, einen 
bestimmenden Einfluss auf die Wendung der Gestaltung der 
Verhältnisse auszuüben. Dies erfordere allerdings Männer, die 
theoretisch und praktisch in gleichem Maasse durchbildet sind, 
und insbesondere die sozialen Wirkungen der Verkehrsmittel 
und die daraus fliessenden Aufgaben beachten. Es handle sich 
darum, die Verkehrspolitik einzugliedern in die Bestrebungen, 
eine Stärkung des Mittelstandes herbeizuführen, und dadurch 
der drohenden Gefahr eines Umsturzes vorzubeugen. Dies sei 
soziale Verkehrspolitik. 


a 


In der Folge werden dann die Gründe besprochen, welche 
für eine Verstaatlichung der Verkehrsmittel sprechen, und 
hierfür sehr richtig die öffentlich-rechtliche Natur der letzteren 
als maassgebend erkannt. Das Betonen dieses Charakters ist 
eben auch wieder ein Ausfluss des Eindringens gesellschaft- 
licher Grundsätze in das öffentliche Leben. Für die staat- 


lichen Verkehrsmittel erkennt de Terra den gewerblichen | 


Grundsatz als den allein richtigen an, und bekennt sich damit 


auch darin zur modernsten Auffassung. In glücklicher Weise 


vertritt er diesen Standpunkt und zeigt insbesondere auch wie 
selbst die sogen. mittelbaren Vortheile der Transportleistungen 
den grossen Bevölkerungsmassen nur zum kleinen Theile zu- 
kommen. „Es ist nicht mehr als recht und billig, dass auf 
diesem Wege endlich Halt gemacht werde.“ Die Forderung, 
„dass dem Grossbetriebe keinerlei Vortheile eingeräumt werden, 
deren nicht auch der Kleinbetrieb mindestens in gleichem 
Maasse theilhaftig wird“, darf wohl als zu weit gehend be- 
zeichnet werden, und sollte richtig und einfach heissen „keiner- 
lei dem Grossbetriebe künstlich eingeräumte Vortheile.“ 

Bei Besprechung der Grundsätze für die Bemessung der 
Beförderungspreise kommt de Terra unter Anerkennung der 
hohen Wichtigkeit und Bedeutung der Werthtarifirung zu 
dem durchaus zutreffenden allgemeinen Satze „je höher der 
Tauschwerth eines Guts, um so höher sein Beförderungspreis; 
je höher der volkswirthschaftliche Werth, um so niedriger der 
Beförderungspreis.“ Des weiteren wird mit allem Nachdruck 
für eine Staffelung der Tarife eingetreten, und werden die 
sozialen Wirkungen dieser beiden elementaren Forderungen 
der Tarifbildung entsprechend beleuchtet. Als nicht in gleichem 
Maasse gelungen muss Kapitel IV bezeichnet werden, welches 
die Besonderheiten der Tarifbildung im Personenverkehre be- 
handelt, dabei jedoch die sozialpolitische Bedeutung ver- 
billigter Fernreisen nicht genügend würdigt, Auch thut 
de Terra Unrecht, sich hierbei auf den Ungarischen Mini- 
sterialrath von Szabo, als auf einen „unparteiischen Sachver- 
ständigen“ zu berufen, von Szabo ist weder das eine, noch 
das andere! Die Ausführungen des Kapitels IV weichen von 
dem früher Gesagten, dem voll zugestimmt werden musste, in 
mehreren Punkten ab, ohne dass hinreichende Gründe hierfür 
gebracht würden. 


Um so kräftiger wird dagegen die Klinge wieder in | 
„Postsachen“ geführt und die mumifizirte Tarifbildung der 


Post mit ihren sozialen Schäden und ihren zu einem förm- 
lichen System entwickelten einseitigen Begünstigungen ge- 
geisselt. Mit Recht wird tür eine Vereinigung der Eisenbahn- 
mit der Postverwaltung eingetreten, und hiervon eine Besse- 
rung des gegenwärtigen widerspruchsvollen und widersinnigen 
Zustandes erhofft. Das dritte Hauptglied im modernen Ver- 


kehrswesen, die Wasserstrassen, müssten nach sozialpolitischen | 


Gesichtspunkten gleichfalls eine, gegenüber dem heutigen 
Stande geänderte Behandlung erfahren. 
dass dieselben auf Kosten der Bevölkerung und unter Be- 
nachtheiligung der Eisenbahnen eine einseitige Bevorzugung 
erfahren, Felchs schliesslich als Gewinn des Grosshandels und 


der Spekulation ihren Ausdruck findet. 


ie wirklich zeitgemässe Arbeit de Terra’s verdient | 
Bauräthe: Fischer, Direktor des Betriebsamts (?osen-Thorn) 


die ernsteste Beachtung und die weiteste Verbreitung. Sie 
umfasst die Summe jener Forderungen, die heute an das 
moderne Verkehrswesen gestellt werden müssen, um eine Ge- 
sundung und Besserung unserer gesellschaftlichen und wirth- 
schaftlichen Zustände herbeiführen zu helfen. 

Freiherr von Weichs-Glon. 


Zeitschrift für Kleinbahnen. Das Aprilheft dieser 
Zeitschrift enthält folgende Abhandlungen: Der Entwurf eines 
Gesetzes, betreffend das Pfandrecht an Privateisenbahnen und 
Kleinbahnen und die Zwangsvollstreckung in dieselben. Vom 
Geh. Ober-Regierungsrath W.Gleim.— Das neue Oesterreichische 
Gesetz über Hin niederer Ordnung. Von Dr. Albert Eder 
in Wien (Fortsetzung). — Die Betheiligung des Preussischen 
Staates an dem Bau von Kleinbahnen. — Die Grosse Berliner 
Pferdeeisenbahn. — Die Altona -Kaltenkirchener Eisenbahn. 
Vom Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspektor Peters in Breslau. 

Hierauf folgen: Gesetzgebung, Kleine Mittheilungen, 
Bücher- und Zeitschriftenschau. 


Ost - Europäische Tarifrundschau. Diese in Nr. 6 S. 45 
dieser Zeitung besprochene Zeitschrift hat ihr Programm 
dahin erweitert, dass vom 1.d. Mts. an, ausser den bereits dort 
angezeigten Verlautbarungen, auch noch jene, die nur im otfi- 
ziellen Ungarischen „Vasuti &s közlekedesi közlöny* publizirt 
werden, in Deutscher Sprache erscheinen. Durch diese Erwei- 


Es geht nicht an, | 


terung wird den Interessenten ein Gesammtbild über die seitens 
der Bahnverwaltungen und Schifffahrtsunternehmungen ergrif- 
fenen Maassnahmen von ganz Osteuropa ermöglicht. 


Verschiedenes. 


Thätigkeit der Abrechnungsstelle des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltuugen zu Berlin in der Zeit vom 
1. April 1894 bis 31. März d. J. 


Innerhalb des vorbezeichneten Zeitraumes wurden 137 274 
Forderungs- und Schuldposten (gegen 133291 Posten im Vor- 
jahre) verrechnet, und zwar in Deutscher Währung 120016, 
in ÖOesterreichischer Währung (Noten) 9618, desgleichen in 
Gold 470 und in Silber 4, in Russischer Währung (Noten) 2078, 
desgleichen in Gold 2, in Frankenwährung (Gold) 3202, des- 
gleichen ohne nähere Bezeichnung ob Gold oder Silber 1884 
Posten. 

Der Gesammtbetrag der im Rechnungsjahre 1894/95 an- 
gemeldeten und verrechneten Posten belief sich in Deutscher 
Währung auf 263 705 688 ., in Oesterreichischer Währung, und 
zwar: oten auf 15622474 fl., Gold auf 57254 fl. und Silber 
auf 16534 fl, in Russischer Währung (Noten) auf 2298489 R., 
desgleichen Gold auf 45 R., in Frankenwährung (Gold) auf 
9758234 Frcs., desgleichen ohne nähere Bezeichnung ob Gold 
oder Silber auf 1550205 Fres. 

Die angemeldeten Posten und Summen sind durch Aus- 
gleichung von 137274 auf 4249 Posten, gegen 133291 und 4085 
Posten im Vorjahre, verringert worden. 

Die zur Verrechnung angemeldeten Gesammtsummen 
aller Währungen betrugen 304 074 330 ./, während die schliess- 
lich baar gezahlten Beträge 140 329238 .. ausmachten. 

In dem gleichen Zeitraum des Vorjahres betrug der 
zur Verrechnung angemeldete Geldwerth aller Währungen 
299 472259 „ı. und die Summe der baar gezahlten Beträge 
139 283 548 „44 

Das Verhältniss der Gesammtsumme aller angemeldeten 
Beträge zur Gesammtsumme der baar gezahlten Saldı gestaltet 
sich wie 1 : 0,461 gegen 1 : 0,465 im Vorjahre. 

Da die angemeldeten und verrechneten Posten durch 
Begleichung auf 4249 gezahlte Posten verringert worden sind 
so wurden durch je eine Zahlung = 20,33 (im Vorjahre 20,79) 
Forderungen beglichen, während das Verhältniss rücksichtlich 
der Deutschen Währung allein (bei 77134 Forderungs- 

osten, welche durch Begleichung auf 189 gezahlte 
osten verringert wurden, sich wie 1 : 40,72 (im Vorjahre wie 
1: 42,65) stellt. 


Personalnachrichten. 


Preussische Staatseisenbahnen. 
Am 1.d. Mts. sind in den Ruhestand getreten: die Geh. 


in Posen, Nahrath, Direktor des Betriebsamts in Stolp, 
Otto, Direktor des Betriebsamts in Altena, Schubert, 
Mitglied der Eisenbahndirektion in Magdeburg, der Regierungs- 
und Baurath Darup, Mitglied des EN in Cottbus, 
die Bauräthe Sellin, Mitglied des Betriebsamts (Breslau- 
Tarnowitz) in Breslauu Schmidt, Eisenbahn -Bauinspektor 
in Horwicz, Eisenbahn-Bauinspektor in Hoyers- 
werda. 


Württembergische Staatseisenbahnen. 


Gestorben: Kanzleirath Hecht bei der Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 

Die Stelle des Vorstands der Lokomotivwerkstätte in 
Rottweil wurde dem Maschineningenieur Scherff in Stutt- 
gart mit dem Titel Maschinenmeister übertragen. 


Hessen. 


Vom 1. d. Mts. ab führen: der Betriebsinspektor Scho- 
berth zu Giessen den Amtstitel Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsinspektor, die Eisenbahn-Baumeister Roth zu 
Giessen, Stahl und Geibel zu Darmstadt, Simon zu 
Alsfeld, Wolpert zu Giessen und der Maschinenmeister 
Querner zu Giessen den Amtstitel Eisenbahn-Bau- 
inspektor; der Regierungs-Bauführer des Maschinenfachs 
Friedmann wurd zum Regierungs-Baumeister 
ernannt. 


A. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. tterverkehr. 


Süddeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Die Gültig- 
keit der in unserer Bekanntmachung 
vom 13. Februar 1. J. — vergl. Vereins- 
zeitung Nr. 15 vom 20. Februar 1895 
Ziffer 355 — bezeichneten Tarife und Ein- 
zelfrachtsätze für den Verkehr zwischen 
Oesterr.-Ungarischen Stationen und Sta- 
tionen der Eisenbahnen in Elsass-Loth- 
ringen und Luxemburg wird neuerdings 
bis Ende Juni 1895 verlängert. 


München, im April 1895. (828) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
Die Station Esperstedt (Kyf- 


häuser) wird mit Gültigkeit vom 1. Mai 
d. J. ab in den Ausnahmetarif 6b II des 
Tarifs der Gruppe V für Braunkoblen, 
Braunkohlenkoks und Braunkohlenbri- 
kets in Ladungen von 10000 kg für den 
Verkehr nach denjenigen Stationen der 
Direktionsbezirke Erfurt und Halle auf- 
enommen, nach welchen die Tarifent- 
ernungen nicht mehr als 50 km be- 
tragen. Ueber die Höhe der Fracht- 
sätze ertheilen die betheiligten Stationen 
Auskunft. 


Die mit Bekanntmachung vom 18. Fe- 
bruar d. J. angekündigten neuen Tarife 
für die Beförderung von Gütern im 
Südwestdeutschen Verbande (Theil II 
und Tarifhefte 1—5 und 7) gelangen am 
1. Mai d. J. zu Einführung. 

Die Entfernungen und Frachtsätze für 
den Verkehr mit Station Binger- 
brück der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Köln im Tarifheft 2 vom 
1. Juli 1892 bleiben bis zur Bekanntgabe 
von Entfernungen und Frachtsätzen im 
Heft 2 des Gütertarifs für den Rhei- 
nisch - Westfälisch - Südwestdeutschen 
Verband, welchem die Station Binger- 
brück zugewiesen ist, noch in Geltung. 

Für die Beförderung von Leichen, 
lebenden Thieren und Fahr- 
zeugen im Verkehr zwischen Statio- 
nen der Grossherzoglich Badischen 
Staatseisenbahnen und Stationen dies- 
seitiger Verwaltung (Tarifheft 2 vom 
1. Januar 1891) kommen bei der Fracht- 
berechnung die Entfernungen des Gü- 
ter-Tarifhefts 5 vom 1. Mai 1895 nur in- 
soweit zur Anwendung, als in dem Ta- 
rifheft 5 vom 1. Juni 1890 keine Ent- 
fernungen vorgesehen sind, und im 
übrigen, sofern Ermässigungen eintreten, 
nur wenn die Absender auf die Vor- 
schreibung eines bestimmten Transport- 
weges verzichten. 

Bei Vorschreibung eines von der Wege- 
leitung für den Güterverkehr abwei- 
chenden Transportweges werden nach 
wie vor die höheren Entfernungen des 
Güter-Tarifhefts 5 vom 1. Juni 1890 
nebst Nachträgen der Frachtberechnung 
zu Grunde gelegt. Die in die Tarife 
aufgenommenen zusätzlichen ' Bestim- 
mungen zur Verkehrsordnung sind ge- 


mäss den Vorschriften uuter I2 der 
letzteren genehmigt worden. 
Strassburg, den 16. April 1895. (830) 


Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Böhmisch-Sächsischer Kohlenverkehr. 
Am ı. Mai d. J. treten die Nachträge VI 
zum Tarife und IV zum Anhang des 
Tarifs in Kraft. Sie enthalten u. a. 
neue Frachtsätze für die Stationen Mylau 


Bahnhof, Mylau Haltestelle und Reichen- 
bach i/V. (unt. Bhf.) der Sächsischen 
Staatsbahn, sowie für die Station Wo- 
hontsch der K.K. priv. Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn. 

Abdrücke der Nachträge sind durch 
die betheiligten Verwaltungen und Sta- 
tionen zu beziehen. 

Dresden, den 18. April 1895. (831) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Böhmisch - Norddeutscher Kohlenver- 
kehr. Am 1. Mai d. J. tritt der Nach- 
trag IX zum Tarife in Kraft. Er ent- 
hält u. a. neue Frachtsätze für Stationen 
der Direktionsbezirke Altona und Halle, 
sowie für. die Station Wohontsch der 
K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn. 

Abdrücke des Nachtrags sind durch 
die betheiligten Verwaltungen und Sta- 
tionen zu bezielıen. 

(832) 


und Weserhafen - Stationen der Eisen- 
bahn - Direktionsbezirke Altona und 
Hannover, sowie der Oldenburgischen 
Bahnen kommen für gefärbten Schwer- 
spath, dem höchstens 1] 2 Farbestoff zu- 
gesetzt ist, zur überseeischen Ausfuhr 


nach ausserdeutschen Ländern und 
Deutschen Kolonien bei Aufgabe in 
Wagenladungen von 1000) kg sofort 


bis auf weiteres die Sätze des Spezial- 
tarifs 6 III als Ausnahmefrachten zur 
Berechnung. 
Hannover, den 19. April 1895. (833) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr zwischen Rumänien 
einerseits, Oesterreich- Ungarn und 
Deutschland andererseits, Theil I. Ru- 
mänisch - Norddeutscher Eisenbahnver- 
band, Theil II. Am 1. Juni d. J tritt 
für den Güterverkehr zwischen Rumä- 
nien einerseits und Deutschland ande- 
rerseits ein neuer Tariftheil I, Abthei- 
lung B in Kraft, enthaltend Allgemeine 
Bestimmungen tür den Transport von 
Gütern, besondere Vorschriften für be- 
stimmte Transportgegenstände und die 
Güterklassifikation. Durch denselben 
werden die bisher nicht aufgehobenen 
Abschnitte des Theiles I für den Ein- 
gangs bezeichneten Güterverkehr vom 
1. April 1890 nebst Nachträgen I und II 
ausser Kraft gesetzt. 

Nach der neuen, für eine Anzahl wich- 
tiger Deutscher Ausfuhrartikel wesent- 
liche Tarifherabsetzungen enthaltenden 
Güterklassifikation werden die Fracht- 
güter hinsichtlich der Berechnung der 
Frachtgebühren in 2 Stückgutklassen 
und 3 Wagenladungsklassen eingetheilt, 
von denen die Klasse A im allgemeinen 
den bisherigen Wagenladungsklassen 
A', B, Ct, O2 und den Spezialtarifen A? 
undI, die neue Klasse B dem bisherigen 
Spezialtarif II, die nene Klasse C dem 
bisherigen Spezialtarif III entspricht, 

Gleichzeitig mit Einführung dieses 
Tariftheiles I tritt für den Güterverkehr 
zwischen Stationen der Preussischen 
und Sächsischen Staatsbahnen einer- 
seits und Stationen der Rumänischen 
Staatsbahnen andererseits ein neuer 
Verbandtarif Theil II, Heft 1 und 2 in 
Geltung. Derselbe enthält in Heft ı: 
Frachtsätze in Frankenwährung für den 
Allgemeinen Tarif (Eilgut, 2 Stückgut- 
klassen, Wagenladungsklassen A, B, C) 
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sowie Ausnahmetarife für die wichti- 
geren Deutschen Ausfuhrartikel und für 
die Rumänischen Importartikel, Felle, 
Häute, Schweinefette, Eier, todtes Ge- 
flügel, Schafwolle, Leimleder, Petroleum, 
Benzin, Knochen und Nüsse, in Heft 2: 
Frachtsätze in Frankenwährung für Ge- 
treide,. Hülsenfrüchte, Mahlprodukte, 
Oelsaaten, Kleie und Oelkuchen. 

Durch diese Tarifhefte werden die seit 
1. Januar 18°6 bestehenden Tarifbefte1, 
2 und 3 der Theile lI und III und das 
die Getreidetarife — mit Ausschluss der 
Linie Suczawa-Roman — enthaltende 
Tar fheft 4 des Theils II vom 1. April 
1893 nebst allen zu denselben erschiene- 
nen Nachträgen ausser Geltung gesetzt. 

Der neue Tarif enthält gegenüber den 
bisherigen Frachtsätzen zum Theil, ins- 
besondere in der Eilgutklasse, den beiden 
Stückgutklassen und den Stückguttarifen 
für Eisen und Stahl, Eisenwaaren, Baum- 
wollwaaren, Garne erhöhte Fracht- 
sätze, in den übrigen Wagenladungs- 
klassen und Ausnahmetarifen aber zum 
Theil ansehnliche Frachtverbilli- 
gungen. 

Exemplare des Theils I, Abtheilung B 
sind zum Preise von 70 4, Exemplare 
der Tarifhefte Theil II, Heft 1 und 2 
für den Rumänisch-Norddeutschen Eisen- 
bahnverband zu noch bekannt zu ge- 
benden Preisen Mitte Mai d. J. durch 
Vermittelung der am Verbandsverkehr 
betheiligten Dienststellen und bei den 
mit dem Verkauf von Drucksachen be- 
trauten Stationskassen käuflich zu be- 
ziehen. 

Bis zum Erscheinen der Tarife ertheilt 
das Verkehrsbüreau der Unterzeichneten 
Auskunft. 

Breslau, den 17 April 1895. (834) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Dortmund - Gronau - Enscheder Eisen- 
bahn. Die im Gütertarife für den dies- 
seitigen Binnenverkehr Seite 15 vorge- 
sehene Bestimmung, betreffend die Be- 
rechnung der Verbindungsbahnfracht 
für Sendungen zwischen den Bahnhöfen 
Dortmund D. 6. E. und Dortmund K.M. 
wird, da für die Stationsverbindun 
Dortmund D.G. E.-Dortmund K.M. un 
B.M. direkte, theilweise erhöhte Fracht- 
sätze eingeführt sind, mit dem 1. Juni cr. 
aufgehoben. 

Dortmund, den 18. April 1895. (835) 

Die Direktion. 


Mitteldeutsch- Rechtsrheinischer Güter- 
verkehr. Am 20 d. Mts. treten Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs 3a für Stein- 
salz von Erfurt nach Hochfeld B. M. 
und Rh. in Höhe von 0,84 «/ für 100 kg. 
in Kraft. 

Essen, den 17. April 1895. (836) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Pfälzisch - Bayerischer Tarif für die 
Beförderung von Leichen, lebenden 
Thieren und Fahrzeugen vom 1. Sep- 
tember 1894. Mit Gültigkeit vom 1. Mai 
1895 werden die Bayerischen Stationen 
Birnbach und Lehrberg mit direkten 
Frachtsätzen einbezogen, welche bei den 
genannten Stationen zu erfragen sind. 

München, den 15. April 1895. (837) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Süddeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Am 1. Mai 1895 
gelangen die nachbezeichneten Tarif- 


(Zu Nr. 32. 1895.) 


nachträge, welche unentgeltlich ab- 
gegeben werden, zur Einführung: 

Nachtrag I zum Klassentarif, Theil II 
Heft 1 vom ]. Januar 1895; 

Nachtrag I zum Klassentarif, Theil II 
Heft 3 vom 1. Januar 1895; 

Nachtrag I zum Getreide etc. - Aus- 
nahmetarif, Theil III Heft Nr. ı 
vom 1. August 1894; 

Nachtrag I zum Getreide etc. - Aus- 
nahmetarif, Theil III Heft Nr. 2 
vom 1. August 1894; 

Nachtrag IV zum Holz etc.-Ausnahme- 
tarif, Theil IV Heft Nr. 1 vom 
1. Januar 1887; 

Nachtrag I zum Holz etc.-Ausnahme- 
tarif, Theil IV Heft Nr. 2 vom 
1. Oktober 1887 ; 

Naehtrag II zum Rinden - Ausnahme- 
tarif, Theil IV Heft Nr. 2 Abth. B 
vom 1. Januar 1894; 

Nachtrag I zum Obst-Ausnahmetarif, 
Theil VI Heft Nr. 1 vom 1..Januar 
1394 ; 

Nachtrag II zum Obst-Ausnahmetarif, 
Theil VI Heft Nr.2 vom 1. Januar 
1894. 

Die Nachträge enthalten neben ein- 
zelnen Firmenänderungen nur die Auf- 
hebung der Frachtsätze für die Stationen 
Aschaffenburgder Hessischen Lud- 
wigsbahn und Würzburg der Badi- 
schen Staatsbahn zum ı. Mai 1. J,, 
ferner der Frachtsätze für die Stationen 
Bingerbrück, Jünkerath - Stadtkyll 
und Malmedy der K. Eisenbahndirektion 
Köln zum 1. Juni l. J. 

München, im April 1895. (838) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Main- Neckarbahn. In den nachbe- 
zeichneten Tarifen werden die unter 
‚B. Besondere Tarifvorschriften“ ent- 
haltenen „Bestimmungen über die Ver- 
wendung von Wagen mit anderem Lade- 
gewicht als 10000 kg“ mit Wirkung 
vom 1. Juni d. J. ausser Kraft gesetzt: 

a) Lokalgütertarif der Hessischen Lud- 

wigsbahn (mit Ausnahme der auf 
Preussischem Gebiet belegenen Sta- 
tionen), 

b) Lokalgütertarif der Main-Neckbahn, 

c) Main-Neckarbahn-Pfälzischer Güter- 

tarif, 

d) Hessisch-Pfälzischer Gütertarif, 

e) ER Scherben esse cher Güter- 

tarif, 

f) Oberhessisch-Pfälzischer Gütertarif, 
g) Oberhessisch - Main - Neckarbahn- 

Gütertarif, 
h) Oberhessisch-Hessischer Gütertarif, 
i) Main-Neckarbahn - Mannheim - Wein- 
heim-Heidelberg-Mannheimer Lokal- 
bahn-Gütertarif. 

Darmstadt, den 18. April 1895. (839) 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


Oesterreichisch - Ungarisch -Schweize- 
rischer Eisenbahnverband. Oesterrei- 
chisch - Ungarisch - Schweizerisch - Süd- 
badischer Güterverkehr. Tirol-Vorarl- 
berg - Schweizerisch - Sülbadischer Gü- 
terverkehr. (Verschiebung der 
Einführung von Tarifen und 
Tarifnachträgen.) Die Einführung 
des provisorischen Ausnahmeta- 
rifes für die Beförderung von 
Eilgütern, dann des VI. Nach- 
trages zum Tarife Theil II, ı. Heft 
vom 1. Dezember 1888 des Oesterrei- 
chisch-Ungarisch-Schweizerischen Eisen- 
bahnverbandes, sowie des VII. Nach- 


a 


trages zum Tarife Theil II Heft Nr. ı 
vom 1. (bezw. 20.) August 1886 des Oester- 
reichisch - Ungarisch-Schweizerisch-Süd- 
badischen Güterverkehres (vergl. die 
Kundmachungen vom 13. Februar und 
10. März 1895) wird auf den 1. Juni 
1895 verschoben und es bleiben die bis- 
her ee bezüglichen Frachtsätze 
noch bis 31. Mai 1895 in Kraft. 
Wien, am 17. April 1895. (840) 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Nordwestböhmischer Eisenbahnver- 
band. Abänderung derKlassifi- 
kation für Bier, Eisen, Most 
und WeinineinigenVerkehrs- 
relationen. Die in der Zeitung des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen vom 27. Oktober 1894 Nr. 84 
veröffentlichte Abänderung der Klassifi- 
kation für Bier, Eisen, Most und Wein 
in einigen Verkehrsrelationen tritt mit 
dem 30. April 1895 ausser Kraft, weil 
dieselbe durch die am 1. Mai 1895 in 
Geltung tretenden Nachträge I zu den 
Tarifen, Theil II — Heft 1ı und 3, 
des Nordwestböhmischen Eisenbahnver- 
bandes zur tarifmässigen Durchführung 
gelangt. 

Prag, am 18. April 1895. 

Die Generaldirektion 

a. der priv. Buschtöhrader Eisenbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(841) 


Elbeumschlags - Verkehr. Für Ma- 
schinen, zerlegte und Maschinen- 
theile treten 14 Tage nach erfolgter 
Publikation im „Verordnungsblatt des 
K. K. Handelsministeriums für Eisen- 
bahnen und Schifffahrt“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Rückvergütungs- 
wege bis auf weiteres, längstens bis 
Ende des laufenden Jahres in Kraft: 

bei Aufgabe von 


Von Laube resp. 10000 kg 
TDetschen/Bodenbach- pro Frachtbrief 
Landungsplatz und Wagen 
nach Rozsahegy 159 3 
Von Schönpriesen- 
Umschlag 
nach Rozsahegy . - . 154 8 
Von Dresden-Elbkai 
nach Rozsahegy 195 


Die Sendungen müssen für die in 
Rozsahegy neu zu errichtende Weberei 
und Spinnerei bestimmt sein. 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag verstehen sich exklu- 
sive 5 4% Schleppbahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 17. April 1895. (842) 

Öesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch-Westfälisch-Oesterr.-Ungar. 
Eisenbahnverband. (Tarifnachträge 
betreffend.) Mit Gültigkeit vom 
1. Mai 1895 tritt der Nachtrag IV zum 
Gütertarife Theil II, Heft 2 des. oben- 
bezeichneten Verbandverkehres und der 
Nachtrag III zum Anhang zu diesem 
Tarifhefte in Kraft. 

Der erstgenannte Nachtrag enthält 
u. a. die Einbeziehung der Stationen 
Miröschau der Böhm. Kommerzialbahnen 
und Stauding der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn in den Ausnahmetarif 12e 
bezw. 12b-e (Eisen etc.), ferner die 
durch die Verstaatlichung der Böhmi- 
schen Westbahn und der Mähr.-Schles. 


Centralbahn, sowie durch die Neuord- 
nung der Preussischen Staatsbahnen 
verursachten Aenderungen des Haupt- 
tarifes. 

Exemplare der Nachträge sind bei den 
betheiligten Endbahnen und Stationen 
zum Preise von 20 „3 older 10 kr. bezw. 
kostenfrei erhältlich. 

Wien, am 16. April 1895. (843) 

K.K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


2. Generalversammlungen. 


K. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. Die unterzeichnete Verwal- 
tung beehrt sich die Herren Aktionäre 
zur 28. (ordentlichen) Generalversamm- 
lung einzuladen, welcheFreitag, den 
31. Mai 1895 um 10 Uhr Vormittags 
in Wien im Festsaale des Wiener 
kaufmännischen Vereines, 
I. Johannesgasse Nr. 4, statt- 
findet. 

Gegenstände der Verhandlung 
sind: 

1. Geschäftsbericht für das Jahr 1894; 

2, Bericht des in der vorjährigen Ge- 
neralversammlung zur Prüfung der 
Rechnungen für das Jahr 1894 ge- 
wählten Revisionsausschusses; 

3. Bericht und Anträge desVerwaltungs- 
rathes, betreffend die Verwendung 
des Reingewinnes und Einlösung der 
am 1. Julil. J. fälligen Aktienkupons; 

4. Wahl von Verwaltungsraths - Mit- 
gliedern; 

5. Wahl des Revisionsausschusses zur 
Prüfung der Rechnungen für das 
Jahr 1895. 

Jene Herren Aktionäre, welche der 
Generalversammlung beizuwohnen beab- 
sichtigen, wollen dem $ 37 der Statuten 
gemäss die Aktien bis längstens Mitt- 
woch, den 1. Mai, Mittags 12 Uhr, in 
Wien entweder bei der gesellschaftlichen 
Liquidatur (Administrationsgebäude am 
Nordwestbahnhote) oder bei der K. K, 
priv. Allgem. Oesterr. Bo len - Kredit- 
anstalt deponiren und unter Einem die 
auf ihre Namen lautenden Legitimations- 
karten in Empfang nehmen. 

Gleichzeitig mit den Aktien sind die 
von den Herren Deponenten eigenhändig 
zu unterzeichnenden Konsignationen über 
die deponirten Aktien in doppelter Aus- 
fertigung einzubringen, deren eine mit 
der Erlagsbestätigung versehen, sogleich 
zurückgestellt wird. 

Laut $ 34 der Statuten haben die Be- 
sitzer von Stammaktien und jene von 
Aktien lit. B in der Generalversamm- 
lung gleiches Stimmrecht. 

Je zehn Aktien geben das Recht aut 
eine Stimme. 

Abwesende können sich mittelst Voll- 
macht durch stimmfähige Aktionäre 
vertreten lassen und haben in einem 
solchen Falle die auf der Rückseite der 
Legitimationskarte beigesetzte Voll- 
macht auszufüllen und eigenhändig zu 
unterfertigen. 

Nach der Generalversammlung können 
die deponirten Aktien gegen Rückgabe 
der Erlagsbestätigungen an dem Erlags- 
orte wieder behoben werden. 

Konsignationsblanquette werden bei 
den Erlagsstellen u.entgeltlich verab- 
folgt. 

Wien, im April 1895. (844) 

Der Verwaltungsrath. 
Niachdruck wird nicht honorirt, 


3. Verdingungen. 


Die Anfertigung und Lieferung von 
a) 428 Personenwagen, 
b) 1203 an ai, Wagen, 
c) 2360 Tragfedern un a 
2175 Suifalfsdern } für Wagen 
soll nach öffentlicher Ausschreibung ver- 
geben werden. 

Angebotbogen, Bedingungen und Zeich- 
nungen können in unserem Verwaltungs- 
gebäude hier W., Schöneberger Ufer 1 
bis 4, Zimmer 330, eingesehen, auch 
gegen gebührenfreie Einsendung von 
7,50 4 für a), 1,00 .4 für b) und 1,00 . 
für c) in baar von uns bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen, postfrei 
und mit der Aufschrift: „Angebote auf 
Lieferung von Personenwagen“ bezw. 
„Rädersätze* bezw. „Trag- und Spiral- 
fecern“ versehen zu dem auf 

Dienstag, den 7. Mai 1895, 
Vormittags 10% Uhr für a), Mit- 
tags 12 Uhr für b) und 12% Uhr 
für c) festgesetzten Eröffnungstermin 
an uns einzusenden. 

Der Zuschlag erfolgt innerhalb 4 
Wochen nach dem Eröftnungstermin. 

Berlin, den 17. April 1895. (845MG) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung der Ausführung der Erd-, 
Fels-, Rodungs- und Böschungsarbeiten, 
von Brückenbauten, Wegeunterführun- 
‚en, Durchlässen und Wegebefestigungen 
er Neubaustrecke von Lage nach 
Hameln in Loos 5 der Bauabtheilung 11 
und zwar: 
169233 cbm Bodenbewegung, 144 200 
Quadratmeter Böschungsflächen, 
1683 cbm Bruchsteinmauerwerk, 
57 cbm Werksteine, 195 qm Spund- 
wände und 143 cbm Betonschüttung. 

Termin: Dienstag, den 21. Mai 
1895, Vormittags 11 Uhr, 

im Amtszimmer des Abtheilungs - Bau- 


meisterss Frahm in Hameln, Ruthen- 
strasse 1]. Lagepläne, Massenverthei- 
lungspläne, Bauwerkszeichnungen, Be- 


rechnungen, Bedingungen usw. können 
daselbst eingesehen und die Verdin- 
gungsunterlagen gegen kosten- und be- 
stellgeldfreie Einsendung von 3 ./4 in 
baar — nicht in Briefmarken — an den 
Abtheilungs-Baumeister Frahm, nur von 
letzterem bezogen werden. Zuschlags- 
frist 4 Wochen. 

Hannover, den 10. April 1895. (846) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Lieferung von zwölf bis fünfzehn 
Millionen unbedruckter Fahrkarten im 
anzen oder getheilt und zwar einfarbige 
arten gegen zwölf Millionen und mehr- 
farbige Karten gegen drei Millionen, 
soll verdungen werden. Angebote sind 
bis zum Verdingungstermin, den 
6. Kane Id. eV olnım. 1: Ühr,umie 
entsprechender Aufschrift versehen an 
uns einzureichen. Der Zuschlag wird 
binnen 14 Tagen ertheilt. Die Bedin- 
gungen zur Bewerbung um Lieferung 
sind im Deutschen Reichs- und König- 
lich Preussischen Staats-Anzeiger Nr. 61 
vom 11. März 1891 bekannt gemacht. 
Die besonderen Bedingungen, sowie 
Bietungsmuster sind auf portofreien 
Antrag von der Fahrkarten-Verwaltung 


u. IE 


hierselbst, Friedrich Wilhelmstrasse 10, 
kostenfrei zu beziehen. Die Eröffnung 
und Verlesung der Angebote erfolgt 
ebendaselbst. 
Bromberg, den 16. April 1895. (847) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


= 
Kautionen 
I) ] h für Staats-, Communal- 
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mittelst unserer Asphaltfilzplatten 100000 qm Gewölbefläche isolirt. 


i 
nsere Asphaltfilzplatten, bestehend aus Asphaltschichten mit lang- 
; u faseriger Einlage, sind das Sicherste und Beste der zur Zeit bekannten Iso- 
lirungen und seit langer Zeit zur Abdeckung der Gewölbe von Festungs- 
| bauten, Kellereien und namentlich Eisenbahnbrücken p.p. in ausgedehntestem 


\ 
\ Maasse und mit vorzüglichem Erfolge auch da angewandt, wo sich andere Iso- 


lirungen — Gussasphalt, Cement etc. — als unwirksam erwiesen. 
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Organ des Vereins. 


Fünfunddreissi 


gsster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabend». 


Berlin, den 27. April 1895. 
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Elektrische Kabelbahnen.*) 


Bei der Besprechung der Bergbahn Lauterbrunnen-Mürren, 
die in Nr. 66 u. f. d. Jahrg. 1893 d. Ztg. eingehender behandelt 
‘ worden ist, ist darauf hingewiesen, dass die Steigung der 
Bergkabelbahn Lauterbrunnen-Grütsch, von welcher auf der 
Höhe der Grütschalp die hochgelegene elektrische Adhäsions- 
strecke Grütsch-Mürren abzweigt, bis dahin von keiner zweiten 
Schweizerischen Kabelbahn erreicht worden sei. Die Länge 
der mit Zahnstange und Kabel ausgestatteten Theilstrecke 
beträgt 1380 m; sie hat auf wenigstens die Hälfte ihrer Länge 
eine fortlaufende Steigung von 1:60, entsprechend einer Nei- 
gung von 31°. So hervorragend das Unternehmen sowohl in 
Bezug auf die Kühnheit des Entwurfs und .die Schwierigkeit 
der Bauausführung auch ist, so leidet die Betriebsweise doch 
insofern an einem Mangel, als der absteigende Wagen den auf- 
steigenden mittelst Wasserballastes hochziehen muss. Wo 
Wasser billig oder umsonst zu haben ist, hat das System den 
Vorzug der Einfachheit und stellt sich auch in der ersten An- 
lage billig, da dadurch die Anlage- und Unterhaltungskosten 
fester Motoren gespart werden; und dies ist der Grund, wes- 
halb das System bei so vielen Bergkabelbahnen, insbesondere 
denen im Gebiet der Alpen, Verwendung gefunden hat. Anderer- 


*) Nach Aufsätzen von Du Riche Preller im „Engineering“ 
von 1895, 8. 137 u. £. 


seits erhalten die Wagen ein unverhältnissmässig grosses 
Eigengewicht; sie haben ausser dem Wasser auch noch das 
Mehrgewicht des Wasserkastens zu tragen; die Rahmen- 
konstruktion und der Wagenkörper fallen so schwer aus, dass 
die Nutzbelastung durch die mitfahrenden Personen ausser 
allem Verhältniss zur todten Last steht. So wiegt auf der 
Lauterbrunner Kabelbahn der leere Wagen 8 t, das Wasser 7 t; 
rechnet man hierzu 40 Personen mit 3 t, so ergibt sich ein 
Gesammtgewicht von 18 t. Zur Beförderung einer so be- 
deutenden Last auf Steigungen von 40 bis 60% bedarf es eines 
entsprechend stärkeren Kabels und bei der Feststellung der 
Zugkraft muss ausser dem Gewicht des Wagens selbst noch 
das des Seiles in Rücksicht gezogen werden. Die Gewichts- 
vermehrung des letzteren hat aber wieder eine Vergrösserung 
und Verstärkung der Seiltrommeln und Rollen zur Folge, 
während die erforderliche Bremskraft, die Abnutzung der 
Bremsen und der Wechsel in der Beanspruchung des Kabels 
viel grösser sind, als bei leichteren Wagen. Alle diese Um- 
stände lassen das Wasserballastsystem in Wirklichkeit als 
unvortheilhaft erscheinen: es ist schwerfällig und unwissen- 
schaftlich. 


Auf einigen anderen Bergkabelbahnen, wie der St. Beaten- 
bergbalhın am Thuner See und der Bienner Bahn, bei denen die 


| Steigung ziemlich gleichmässig bleibt, ist noch ein zweites 
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sogenanntes Ballastkabel zur Anwendung gekommen, um dem 
Hauptkabel in allen Lagen das Gleichgewicht zu halten und 
hierdurch eine Verringerung der Zugkraft und demzufolge auch 
eine Verminderung des Wasserballastes herbeizuführen; auf 
anderen Linien, wie zu Lausanne, wird das Seil mittelst 
Turbinen, wieder auf anderen, wie zu Lyon, Havre durch 
Dampfkraft betrieben. Durch die Einführung des Ballastkabels 
kann der Nachtheil, der in der Mitführung des Ballastwassers 
liegt, wohl etwas verringert, aber doch niemals aufgehoben 
werden; andererseits ist genügende hydraulische Druckhöhe 
wohl selten an der Betriebsstelle vorhanden; die Dampfkraft 
ist bei theuren Brennmaterialpreisen unanwendbar und hat 
mit den Gas- und Oelmotoren den Nachtheil gemein, dass sie 
für den Betrieb unwirthschaftlich ist, es sei denn, dass die 
Belastung konstant bliebe. 

Die aufgezählten Uebelstände, insbesondere aber die 
Nachtheile, welche der Ballastwasserbetrieb bietet, werden 
bei Anwendung elektrischer Triebkraft vermieden. Das Ver- 
dienst, diese Kraft für Bergkabelbahnen zur Anwendung ge- 
bracht zu haben, ist der Schweizerischen Unternehmerfirma 
Bucher & Dürrer zuzuschreiben. Diese Firma, Besitzerin grosser 
Holzschneidemühlen an der Brünigpassbahn, ausgedehnter 
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Waldungen in Rumänien und mehrerer Gasthöfe in Italien 
und der Schweiz, ferner Unternehmerin verschiedener elek- 
trischer Einrichtungen, wie der elektrischen Beleuchtung und 
Kraftübertragung zu Lugano, elektrischer Strassenbahnen in 
Genua usw., hat auch drei elektrische Bergkabelbahnen gebaut, 
und zwar die zu Bürgenstock am Luzerner See, die Monte Sal- 
vatorebahn bei Lugano und die Stanserhornbahn, ebenfalls 
am Luzerner See, Zur letzteren gehört auch eine elektrische 
Strassenbahn. Jede dieser Bahnen bezeichnet gegenüber den 
früheren einen Fortschritt; alle aber zeigen, dass der elek- 
trische Betrieb auf steilen Ansteigungen nicht allein Vortheile 
an sich bietet, sondern auch dem Betrieb mit Dampfwagen 
überlegen ist, wie er beispielsweise auf der Pilatusbahn bei 
Steigungen von 48 $% angewendet worden ist. 

Im folgenden sind die drei genannten Bahnen einer 
näheren Betrachtung unterzogen und sowohl untereinander, 
als auch mit einigen Bahnen anderen Systems in Vergleich 
gestellt. Alle drei haben die 1 m-Spur und sind eingeleisig. 


1. Allgemeines. 


. In der obenstehenden Abbildung ist die Anlage der Bürgen- 
stock- und Stanserhornbahn ersichtlich. Sie liegen beide derStadt 
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Luzern gegenüber an dem gleichnamigen See. Die erste nimmt 
ihren Ausgang von der Dampferstation Kehrsiten, steigt den 
„Bürgenstock“ genannten steilen Bergrücken hinan, bis sie, 254 m 
unterhalb des Gipfels, eine Platte erreicht, auf der sich mehrere 
als Luftkurort beliebte grössere Gasthäuser befinden, die einen 
vorzüglichen Ausblick auf den See und die umliegenden Berge 
gewähren. Die Bahn ist, waagerecht gemessen, 0,88 km, nach 
der Schrägen 0,94 km lang. Die Anfangsstation Kehrsiten 
liegt 439 m, die Endstation 879 m über dem Spiegel des Meeres; 
der Höhenunterschied beträgt also 440 m. Anfänglich steigt 
die Bahn unter 32 2 an; bis etwa zur Mitte der Bahn erhöht 
sich die Steigung auf 58 9 und in dieser steileren Ansteigung 
ist die Bahn bis zum Gipfel durchgeführt. Das Längenprofil 
stellt annähernd eine flache Parabel dar, wie sie zweckmässig 
bei derartigen Bahnen zur Anwendung kommt. Da der Bürgen- 
stock fast durchweg unter 45° ansteigt, so konnte die Bahn 
nicht in gerader Linie geführt werden, vielmehr wurde die Ein- 
legung von Krümmungen erforderlich, deren Halbmesser 140 
bis 220 m betragen; die Linie erhält hierdurch auch im Grund- 
riss ungefähr das Aussehen einer Parabel. Die Bahn hat 
Kabel und Zahnstange zugleich. Die Motorstation befindet 
sich auf dem Gipfel. 


x 
S 
N 
N 
x 
a 


S 
S x 
en N 
S S 
EN 2 N 
el. 5 
Su 7 Z 
S 2 
SS 
8,7 
‚2 
a 


STANSERHORN UND DES BÜRGENSTOCK 


Das Stanserhorn ist ein südlich vom Bürgenstock gele- 
gener Bergkegel, der von diesem und dem See durch ein von 
Buochs nach Stansstad sich hinziehendes Thal geschieden ist. 
Das Stanserhorn füllt von Luzern aus gesehen die Lücke 
zwischen dem Bürgenstock und dem Pilatus aus, hat vor diesen 
Bergen aber den Vorzug, dass es weiter im Gebirge liegt und we- 
niger dem Nebel ausgesetzt ist, alsder Pilatus. Seine Höhe beträgt 
1900 m; sie übersteigt die des Rigi um 100 m, bleibt aber um 
rund 250 m unter der des Pilatus. Von der Dampferstation 
Stansstad am Ufer des Luzerner Sees ist eine gewöhn- 
liche elektrische Strassenbahn von 3,5 m Länge nach Stans 
am Fusse des Stanserhorns geführt. Hier schliesst die Berg- 
bahn an, deren Länge, waagerecht gemessen, 3,6 km beträgt. 
Sie steigt von Stans aus über Weidegründe hinauf nach Kälti, 
der ersten Zwischenstation, dann durch eine Schlucht, durch 
Tannenpflanzungen und über sehr loses Thongeröll nach Blu- 
matt, der zweiten Station, von wo aus beim weiteren Aufstieg 
über offenes Gelände, durch Thongeröll und Kalkgestein, das 


ı grosse Gasthaus auf der Höhe des Stanserhorns erreicht wird, 


unter dem die Bahn mittelst eines Tunnels hindurchgeführt 
ist. Von fast allen Punkten der Bahn hat man herrliche Aus- 
sichten auf den Luzerner und Zuger See, die Berggruppen des 
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Rigi, Pilatus und Bürgenstock, während sich auf dem Gipfel 
die Alpen des Berner Oberlandes dem Blick darbieten. Der 
Stanser Bahnhof liegt 450 m, die Scheitelstation 1850 m über 


dem Meeresspiegel, so dass auf die waagerechte Länge von 


3,6 km ein Höhenunterschied von nicht weniger als 1400 m zu 


überwinden ist, was einer durchschnittlichen Steigung von 


1:40 gleichkommt. Die grösste Steigung beträgt nicht 
weniger als 60 2. Jeder der 3 Bahnabschnitte bildet eine Be- 
triebsstrecke für sich; an den Zwischenstationen muss umge- 
stiegen werden. Die Bahn wird im ganzen mit zunehmender 
Höhe allmählich steiler, und ebenso hat jede Theilstrecke 
wieder das Profil einer flachen Parabel, wie die beigegebene 
Skizze erkennen lässt. Die Neigungsverhältnisse der Bahn 


sind in der folgenden Zusammenstellung angegeben. 
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Aus der Zusammenstellung ist zu ersehen, dass auf dem 
zweiten, namentlich aber auf dem dritten Abschnitt die 
grösste Steigung vorwaltet; das wirkliche Mittel übersteigt 
den Durchschnitt des Maximums und Minimums. 

Mit Rücksicht auf die Geländegestaltung und die Lage 
der Zwischenstationen weicht die Linie im Grundriss mehrere 
Male von der Geraden ab und bildet im ganzen eine Reihe 
flacher S-Krümmungen;; die Halbmesser auf der freien Strecke 
schwanken zwischen 250 bis 400 m ; in den drei vorhandenen Aus- 
weichungen, welche 73 bis 90 m lang sind, haben die Krüm- 
mungen Halbmesser von 120 bis 150 m. 

Die Stanserhornbahn wird lediglich mit dem Seil be- 
trieben; die Zahnstange ist ganz in Fortfall gekommen. Auf 
jeder Zwischenstation und der Scheitelstation sind elektrische 
Motoren zum Betriebe der Theilstrecken aufgestellt. 

Ueber die Stanser Strassenbahn ist zu bemerken, dass 
sie auf der einen Seite der von Stansstad nach Stans führenden 
Strasse angelegt ist; sie soll von Stans nach dem wohlbe- 
kannten Sommer-Aufenthaltsort Engelberg am Fusse des Titlis 
weitergeführt werden. Die Linie bot einfache Trassirungs- 
verhältnisse; die Steigungen gehen nicht über 1:100 hinaus; 
die Krümmungen sind mässig. Die Bahn wird mit ober- 
irdischer Leitung nach dem Kontaktrollensystem betrieben. 

Alle angeführten Bahnen, die Bürgenstock- wie die 
Stanserhornbahn und die Strassenbahn beziehen ihre elek- 
trische Triebkraft von einer unweit Buochs, ungefähr 4 km 
vom Endpunkt,der ersten und 7km vom Endpunkt der zweiten 
Bahn befindlichen elektrisch-pneumatischen Kraftstation; diese 
Station liegt 430 m unter dem Endpunkt der Bürgenstockbahn 
und 1400 m unter dem der Stanserhornbahn. Hier steht die 
ausgiebige Kraft des vom Titlis und Engelberg herabkom- 
menden Aaflüsschens zur Verfügung, mit der die zur Erzeu- 
gung des Stromes dienenden Turbinen betrieben werden. Der 
Zuführungskanal hat 800 m, der Ablaufkanal 400 m Länge. 
Die zur Verfügung stehende sekundliche Wassermenge beträgt 
9 cbm, das Gefälle 5 m, sodass bei 70 % Nutzeffekt die wirk- 
lich zur Verfügung stehende Kraft 430 Pferdestärken beträgt. 
Hiervon werden zur Zeit 250 Pferdestärken zum Betriebe einer 
Turbine benutzt, die 58 Umdrehungen in der Minute macht. 
Von dieser wird mittelst Kegelradgetriebes eine Hauptwelle 
von 145 Umdrehungen in der Minute gedreht und an diese 


sind mittelst Riemenübertragung die folgenden Gleichstrom- 
maschinen angehängt: 


1. zwei 60pferdige vierpolige Dynamos von 800 Volt Span- 
nung und 800 Umdrehungen für den Betrieb und Beleuch- 
tungszwecke der Bürgenstockbahn ; 


2. eine 40pferdige sechspolige Dynamo von 600 Volt und 
500 Umdrehungen für die Stanser elektrische Strassenbahn; 


3. eine 150pferdige sechspolige Dynamo von 1600 Volt und 
300 Umdrehungen für die Stanserhorn-Kabelbahn. 


Die unter 2. und 3. angeführten Dynamos werden be- 
sonders erregt. Zu diesem Zweck werden von der Hauptwelle 
zwei zweipolige 6pferdige Dynamos von 600 Volt und 1600 Um- 
drehungen betrieben, bei denen durch einen selbstthätigen 
Thury’schen Regler die Schwankungen in der Belastung durch 
Veränderung in der Stärke der Feldmagnete ausgeglichen 
werden. Die sämmtlichen Dynamos — wie auch die späterhin 
zu beschreibenden Motoren — sind Thury’scher Bauart, wie 
sie von der Societe de l’Industrie Electrique in Genf herge- 
stellt werden, während die Turbine von Th. Bell & Co. in 
Kriens bei Luzern geliefert wurde. Der bestehenden Kraft- 
einrichtung werden demnächst noch eine 150pferdige Turbine 
und Dynamo zugefügt. Der Betrieb der Kraftstation liegt in 
der Hand der Firma Bucher & Dürrer; sie liefert für die 
drei Bahnen den Strom zum Jahrespreise von 80 .4 für die 
Pferdekraft. Die Anlagekosten der hydroelektrischen Anlage 
belaufen sich auf 240 .# für die Nutzpferdestärke. Die Kraft 
wird sowohl den drei Stanserhorn-Motorstationen als auch der 
Stanser Strassenbahn je durch zwei 9 mm starke Speisedrähte 
zugeführt, die von gewöhnlichen Porzellanisolatoren getragen 
werden, an denen auch die Telephondrähte befestigt sind. 
Sowohl die Kraftstation als auch die Motorstationen befinden 
sich unter dem Schutz Thury’scher Blitzableiter. 


In ihrer Bedeutung für die Entwickelung der Bergkabel- 
bahnen steht die Monte Salvatorebahn zwischen der Bürgen- 
stock- und Stanserhornbahn; bei der späteren Besprechung 
der Einzelheiten der Bahnen wird sie daher auch vor der Stan- 
serhornbahn angeführt werden; bei dieser allgemeinen Ueber- 
sicht erschien die beobachtete Reihenfolge mit Rücksicht auf 
den örtlichen Zusammenhang angezeigt. 


Der Monte Salvatore stösst. wie die beistehende Abbil- 
dung zeigt, unmittelbar an den Luganer See; von” seinem 
Gipfel kann der See in ganzer Länge übersehen werden. Von 


MONTE SALVATORE 
KABELBAHN. 
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der Paradiso-Dampferstation bei Lugano ersteigt die Bahn 
den Berg in gerader Richtung; sie kreuzt, ehe sie die Zwischen- 
station Päzzallo erreicht, die St. Gotthärdbahn mittelst eines 
eisernen Viadukts, Von Pazzallo aus ist der Schienenweg zu- 
nächst durch’ Krümmung und Gegenkrümmung voh 300 und 
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400 m Halbmesser und dann in gerader Linie zum Gipfel ge- 
führt. Um die Bahn dem Gelände möglichst anzuschmiegen 
und so die Anlagekosten möglichst herabzudrücken, ist der 
untere Abschnitt so flach wie möglich angelegt; er beginnt 
mit einer Steigung von 17%, die allmählich auf 38 % an der 
Mittelstation steigt und dann bis. zum Gipfel schnell auf 60 $ 


zunimmt. Die Höhe der 3 Stationen über dem Meere beträgt 
282, 498 und 883 m, der gesammte Höhenunterschied also 
601 m und die mittlere Steigung 40 %. Das Längenprofil 


stellt, wie bei den anderen Bahnen, eine flache Parabel dar, 
die hier zwar in ganzer Länge durchläuft, an der Zwischen- 
station aber um. 1,75 höher liegt, als es der Theorie nach der 
Fall sein sollte. 


Die früher genannten beiden Bahnen haben auf der Mitte | 


der Betriebsstrecken Ausweichungen für die zu Berg und Thal 
gehenden Wagen. Jeder Abschnitt zwischen 2 Stationen bildet 
eine solche Betriebsstrecke. Bei der San Salvatorebahn ist 
die Ausweichung in die Zwischenstation verlegt, d. h. die 
Bahn ist als. eine einzige Betriebsstrecke behandelt, die that- 


sächlich auch mit einem einzigen Seile betrieben wird. Ausser | 


diesem Kabel ist eine Zahnstange vorhanden. 

Die Kraftstation der Bahn liegt bei Maroggia, 8 km von 
der Bahn entfernt auf dem anderen Ufer des Sees. Auch hier 
werden die Dynamos mit Wasserkraft betrieben, die vom Ma- 


roggiabache geliefert wird. Die Station liefert übrigens nicht | 


allein für die Kabelbahn den Strom, sondern auch noch für 
eine Reismühle und besorgt ausserdem die elektrische Be- 
leuchtung der Städte Lugano und Capolago. 


Die verfügbare | 


Wassermenge beträgt 4 cbm in der Sekunde bei einer Druck- 


höhe von nicht weniger als 250 m, was 1300 Pferdestärken oder 
bei einer Ausnutzung von 80 % einer Leistung von 1070 Pferde- 
stärken an den Achsen der Hochdruckturbinen entspricht. In 
der Station sind für Beleuchtungszwecke zwei 225 pferdige 
Turbinen aufgestellt, welche 2 Paar Wechselstrommaschinen 
des Systems Genf und Oerlikon, jede von 170 Kilowatt und 
2200 Volt bei 600 Umdrehungen, betreiben. Für Kraftzwecke 
dient eine 120 pferdige Turbine, welche zwei 60 pferdige Wech- 
selstromdynamos der Bauart Oerlikon (Patent Brown) mit 750 
Umdrehungen bei 1800 und 900 Volt Spannung betreibt. Die 
erste Dynamo bedient die Salvatorebahn, die letztere die 
schon genannte Mühle. Alle Turbinen sind nach dem Patent- 
Hochdrucksystem der Firma Escher Wyss & Co. gebaut. Eine 
vierte 500 pferdige Turbine mit zwei 5000 Volt-Wechselstrom- 
maschinen für Kraftübertragung ist jetzt im Bau. Alle 
Dynamos können mit einer Gegenwelle verkuppelt werden, 
die von einer Reservedampfmaschine mittelst Riemen an- 
getrieben werden kann. In Fällen, wo das Wasser knapp 
werden oder im Winter Frost eintreten sollte, würde der Be- 
trieb von der Dampfmaschine abgeleitet werden. Im allge- 
meinen ist das Klima aber so milde, dass der Betrieb Sommer 
und Winter hindurch ununterbrochen geführt werden kann. 
Die Hochspannungsleitung nach der Motorstation der Bahn, 
welche sich auf der Zwischenstation befindet, besteht aus 
5 mm starken Kupferdrähten, in denen ungefähr 12% an Span- 
nung verloren gehen. 


(Fortsetzung folgt.) 


Erläuterungsbestimmungen zu S 54 der Allgemeinen Abfertigungsvorschriften Theil II, 
betreffend Pfändungen und Beschlagnahmen von Gütersendungen. 


Soll ein Gut gepfändet oder beschlagnahmt 
werden, so ist zunächst zu unterscheiden, ob eine gericht- 
liche Pfändung im Sinne der Civil-Prozessordnung, 
also eine gerichtlich ausgesprochene Pfändung infolge einer 
eingeklagten Schuldforderung, oder eine strafgericht- 
liche, von der Staatsanwaltschaft ausgehende, bezw. 
polizeiliche Beschlagnahme vorliegt. 

Eine gerichtliche Pfändung kann sich also nur 
gegen einen Schuldner, d.h. eine Person richten, gegen 
die ein Gläubiger eine Schuldforderung gerichtlich eingeklagt 
hat mit dem Antrage, dass Eigenthum des Schuldners zu 
pfänden. 

Nun ist aber zunächst bezüglich der Gütersendungen, 
welche der Eisenbahn zum Transport übergeben sind, hinsicht- 
lich des Eigenthumsrechtes genau zu unterscheiden, 
und zwar auf Grund der Bestimmungen von $ 64 der Verkehrs- 
ordnung. 

Hiernach bleibt (Ziffer 4) der Absender so lange 
Eigenthümer des Gutes und hat das Verfügungsrecht über 
dasselbe, bis nach Ankunft des Gutes am Bestimmungsorte der 
Frachtbrief dem Empfänger übergeben ist. 

Also erst nach Zahlung der Fracht und nach Erhalt des 
Frachtbriefes ist der „Empfänger* Eigenthümer des 
Gutes. Erst nachdem er dies geworden, ist eine gerichtliche 
Pfändung des Gütes, im Sinne der Civil-Prozessordnung, ihm 
gegenüber, auf Grund einer eingeklagten Schuldforderung, 
rechtsgültig. 

Nun kommt es aber nicht selten vor, dass ein Gut, 
infolge eines Rechtsanspruches gegen den Adressaten, 
gerichtlich gepfändet werden soll, während es sich noch im 
Gewahrsam der Eisenbahn befindet, der Fracht- 
brief noch nicht eingelöst ist, also der Versender noch das 
Verfügungsrecht hat. 

Dieser Fall ist im $ 51 Abs. 1 der Allgemeinen Abferti- 
gungsvorschriften vorgesehen. Hierbei sind aber genau die 
Bestimmungen von $ 66 der Verkehrsordnung zu beachten, 
wonach der Adressat, mangels anderweiter Verfügung des 


Absenders, berechtigt ist, von der Eisenbahn die Aus- 
lieferung des Gutes zu verlangen. NEE 


Soll daher eine gerichtliche Pfändung, im Sinne der 
Civil-Prozessordnung, rechtsgültig sein, so muss zunächst in 
dem gerichtlichen Pfändungsakt: „dieser Anspruch auf Her- 
ausgabe des Gutes gegen die Eisenbahn“ arrestirt sein, ehe 
die Verabfolgung des Gutes an den beauftragten Gerichtsvoll- 
zieher stattfinden kann! 

Ist dieser „Anspruch 
Gutes“ nicht arrestirt, so muss die Eisenbahn der einfachen 
Pfändung des Gutes durch einen Gerichtsvollzieher (s. $ 54 


Abs. 1 der Allgemeinen Abfertigungsvorschriften) wider- 
sprechen. 


Erst wenn also dieser „Anspruch“ arrestirt ist ($ 54 
Abs. 2 der Allgemeinen Abfertigungsvorschriften), so ist ohne 
Gefahr für die Eisenbahn das Gut zu verabfolgen. 


In vielen Gerichtsbeschlüssen ist auf die Bestimmungen 
von S 66 der Verkehrsordnung keine Rücksicht genommen; 
sie bilden daher stets — wenn ihnen nicht widersprochen 
wird — eine gewisse Gefahr für die Eisenbahnen, in unange- 
nehme Rechtshändel verflochten zu werden, wenn der be- 
treffende Abfertigungsbeamte, dem der Pfändungsakt präsen- 
tirt wird, nicht Bescheid weiss. 

Einen anderen Charakter tragen die in $ 54 Abs. 3 der 
Allgemeinen Abfertigungsvorschriften genannten strafge- 


richtlichen oder polizeilichen Beschlagnahmen von 
Gütersendungen. 


Nach S$S 98 der Straf-Prozessordnung steht — 
wenn Gefahr im Verzuge — es jedem Polizei- resp. Sicherheits- 
beamten zu, Beschlagnahmen vorzunehmen. Solche Beamte 
gelten in diesem Falle als Hilfsbeamte der Staatsanwaltschaft 
und ihren Anordnungen ist unbedingt Folge zu leisten. 


Handeln sie eventuell gesetzwidrig, so tragen sie allein und 


nicht die Eisenbahn die Folgen und bezw. die Verantwortung. 
Auch Gendarmen sivd in solchen Fällen als Hilfsbeamte der 
Staatsanwaltschatt zu betrachten und eventuell zu respektiren. 


auf Herausgabe des 
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Die Bestimmungen von $ 54 der Allgemeinen Abfertigungs- | 


vorschriften sind in vorliegeudem Sinue etwas knapp und dauer 
für eine grosse Zahl von Abfertigungsbeamten unklar gehalten, 
so dass sie selten verstanden werden, ohne dass ein Sachver- 
ständiger den entsprechenden Kommentar dazu gibt. Es dürfte 
sich vielleicht empfehlen, durch eine etwas erweiterte Fassung 
dieses Paragraphen ein allgemeineres Verständniss herbeizu- 
führen, zumal dasselbe sich doch auf eine sehr grosse Zahl 
im allgemeinen minder günstig veranlagter Beamte (Stations- 
und Haltestellen-Aufseher usw.) erstrecken soll, welche, ohne 
Kommentar, schwerlich die jetzige knappe Fassung des be- 
regten $ 54 begreifen werden. R. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten, 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 1717 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für ee der gegenseitigen Wagen- 
benutzung, betreffend urückziehung eines Antrags 
schiedsrichterliche Entscheidung in einem Streitfalle (abge- 
sandt am 22. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Vertagung der Verstaatlichung. 


Nachdem in der Osterwoche die Verhandlungen über die 
Verstaatlichung der Südbahn mit dem deshalb nach Wien ge- 
kommenen Ungarischen Handelsminister von Daniel ge- 
führt wurden, aber wegen einer Reihe von Differenzpunkten 
zwischen beiden Regierungen vorläufig erfolglos blieben, ver- 
breiteten sich die widersprechendsten Gerüchte über das wei- 
tere Vorgehen der Oesterreichischen Regierung in der Ver- 
staatlichungsfrage. Mit grosser Spannung wurde daher die 
Sitzung des Budgetausschusses des wieder zusammengetretenen 
Abgeordnetenhauses erwartet, welcher gerade den diesjährigen 
Etat des Handelsministeriums in Berathung gezogen hat, da 
man den weiteren Erklärungen desGrafen Wurmbrand ent- 
gegensah. Diese sind nun auch erfolgt. Er kündigte nämlich an, 
dass, nachdem die letzten Verhandlungen mit der Ungarischen 
Regierung über die Verstaatlichung der Südbahn nicht zum 
Ziele geführt haben, und auch das Abgeordnetenhaus mit Ar- 
beiten überhäuft ist, die Regierung kaum in der Lage sein 
werde, in diesem Sessionsabschnitte eine Vorlage über die 
Verstaatlichung einzubringen, sie aber jedenfalls eine einheit- 
liche und umfassende Eisenbahnpolitik durchführen müsse und 
werde. Sowohl die dieser Erklärung vorangegangenen, als auch 
die daran geknüpften Debatten, an welchen sich Abgeordnete 
aus allen heilen des Reiches betheiligten, boten eine Fülle 
des Beachtenswerthen bezüglich vieler allgemeinen und lokalen 
Eisenbahnfragen; u. a.: ob Staats- oder Privatbahnsystem, die 
Rückwirkung der Verstaatlichung auf die Handelsbilanz, die 
Behandlung der Beamten und Bediensteten der zu verstaat- 
lichenden Bahnen, worüber sogar eine Resolution gefasst 
wurde u. dergl. m. Namentlich über letztere Frage äusserte 
sich Präsident Dr. von Bilinski in eingehender Weise, in- 
dem er auf den wirklich gerechten und für die Betreffenden 
sehr günstigen Vorgang bei der Einreihung solcher Privat- 
bahnbediensteten in den Status der Staatsbahnen hinwies, 
ebenso besprach er die angeregte Frage der Organisation der 
Staatsbahnen und lehnte die von einer Seite befürwortete 
Adoptirung des neuen Preussischen Systems der Eisenbahn- 
verwaltung mit der Begründung ab, dass dieselbe für die dor- 
tigen Verhältnisse anerkennenswerth sei, aber für die unsrigen 
nicht als Muster dienen könne. Da die Verstaatlichungsfrage 
wohl noch während der weiteren Berathung des Handelsmini- 
sterialbudgets ihre Fortsetzung finden dürtte, so werden wir 
hierüber demnächst einen ausführlichen Bericht erstatten. 


Modran-Cercan nebst Abzweigung Mechenic-Dobris. 


Das „R.-G.-Bl.“ Nr. 54 und das „Verordn.-Bl. f. E. u. Sch.“ 
Nr. 45 publiziren die auf Grund des allgemeinen Konzessions- 
gesetzes und des neuen Lokalbahngesetzes vom 14. Dezember 
1894 am 4. März d. J. ertheilte Konzessionsurkunde. 
sionär ist ein Konsortium, welchem die Vertreter des Bezirks 
angehören. Die Bahn ist als normalspurige Lokalbahn auszu- 
führen und verbindet die Staatsbahnlinie Wien-Prag mit der 
Staatsbahnlinie Nusle-Modran. Die Dauer der Konzession be- 
trägt 90 Jahre. Der Betrieb der neuen Bahn, derer Länge 
etwa 43 km beträgt, wird vom Staate für Rechnung der Kon- 
zessionäre geführt. Die Staatsverwaltung hat das Recht, die 
Bahn unter gewissen, in der Konzessionsurkunde genau be- 
stimmten Bedingungen jederzeit einzulösen. 


auf | 


Konzes- | 


Ertheilung bezw. Verlängerung von Risenbahn-Vorkonzes- 
sionen in Oesterreich. 


Das K. K. Handelsministerium hat folgende Bewilli- 


| gungen zur Vornahme technisscher Vorarbeiten ertheilt bezw. 


verlängert: 

a) dem Bürgermeister in Budweis für eine normalspurige, 
mit Dampfkraft zu betreibende Kleinbahninder Stadt 
Budweis, und zwar vom Aufnahmegebäude der Station 
Budweis der Staatsbahnen zum neuen Kommunal-Friedhofe 
auf die Dauer von 6 Monaten ; 

b) dem Bürgermeister in Bohdanec und Genossen für 
eine Lokalbahn von der Station Rosic der Oesterreichischen 
Nordwestbahn nach Bohdanec auf die bauer von 6 Mo- 
naten; 

c) der Stadtgemeinde Reichenberg für eine normalspurige, 
mit elektrischer Kraft zu betreibende Kleinbahn vom Bahn- 
hofReichenberg der Südnorddeutschen Verbindungsbahn 
nach dem Belvedere in Siebenhäuser auf die Dauer 
von 6 Monaten; 

d) dem Bezirksobmann in Laun, im Vereine mit dem Bür- 
germeister in Laun, für eine normalspurige Lokalbahn von der 
Station Laun der Staatsbahnen nach Libochowitz zum 
Anschlusse an die Lokalbahn Lobositz-Libochowitz der Oester- 
reichisch - Ungarischen Staatseisenbahn - Gesellschaft auf die 
Dauer von 6 Monaten erneuert und endlich 

e) dem Reichrathsabgeordneten Dr. Radoslav Kvekvic 
und Genossen für eine schmalspurige Eisenbahn von Cattaro 
mit Ueberbrückung des Meerarmes Le Catene einerseits und 
über Perasto, Risano-Morinje andererseits nach Ragusa und 
Metkovic zum Anschlusse an die Bosnisch - Herzegowini- 
schen Staatsbahnen neuerdings aufein weiteres Jahr verlängert. 


Betriebseinnahmen der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen 
im Monat März d. J. 


Diese Einnahmen stellten sich auf 7091061 fl., d. i. um 
248618 fl. niedriger als im gleichen Monat des Vorjahres. Die 
Gesammteinnahme des I. Quartals ]. J. beträgt 19834 446 Al. 
und bleibt um 548644 fl. hinter dem Vorjahre zurück. Der 
Personenverkehr zeigt im I. Quartal 1. J. eine Minderfrequenz 
von 348243 Reisenden und eine Mindereinnahme von 232 651 fl. 
Der Güterverkehr war um 133958 t niedriger als im Vorjahre, 
und demgemäss blieb auch die Einnahme um 320 596 fl. zurück. 
Die Ursache für diese Rückgänge bildeten der lange Winter, 
die mannigfachen Verkehrsstörungen, endlich der Ausfall im 
Transport von Baumaterialien, welche im vorigen Jahre aus 
Anlass der Landesausstellung in Lemberg in grossen Mengen 
auf den östlichen Staatsbahnen verfrachtet wurden. 


Das Projekt der Ungarischen Südostbahn. 


Mit diesem Namen wird die 1752 km lange Linie 
Werschetz-Lugos-Maros-Illye bezeichnet, bezüglich welcher die 
Konzessionsverhandlung im Königlich Ungarischen Handels- 
ministerium beatlentkrden hat. Die Baukosten derselben sind 
auf 7110000 fl. geschätzt; die grösste Steigung soll 10%/, der 
kleinste Radius 250 m, die festgestellte Fahrgeschwindigkeit 
40 km in der Stunde betragen. Die Anzahl der anzulegenden 
Stationen und Haltestellen wurde auf 28 festgesetzt und 
namentlich bezeichnet. Der Bau der Theilstrecke Werschetz- 
Gattaja hat schon begonnen; mit dem Bau der Fortsetzung 
wird noch gewartet, bis die Anschlussfrage bezüglich der 
Station Lugos gelöst ist. Die Strecke Lugos-Temeshid ist als 
Peagestrecke geplant, wobei garantirt wurde, dass die Per- 
sonenzüge von Werschetz sowohl als von Maros:Illye direkt 
nach Lugos geführt würden. 


Zugverspätungen auf den Königlich Ungarischen Staatsbahnen 
im Jahre 189. 


Der Direktion dieser Bahnen wurde vom Königlich Un- 
garischen Handelsminister die Anerkennung dafür ausgedrückt, 
dass auf denselben die Zugverspätungen im Jahre 1894 im Ver- 
gleich mit denen im Jahre 1893 unter fast gleichen Verhält- 
nissen sich bedeutend herabgemindert haben. Die Verspätungen, 
welche im Jahre 1893 noch 4,3 2 sämmtlicher Züge betrugen, 
verminderten sich im. Jahre, 1894 auf 2,3 2; die Zahl der ver- 
säumten Zuganschlüsse hat sich auf die Hälfte des vor- 
genannten Jahres vermindert. 


Neue Blitzzüge. 

Auf der Kaiser Ferdinands-Nordbahn wird vom 1. Maid. J. 
an ein neuer, wesentlich beschleunigter Zug verkehren, welcher 
vorzugsweise für den Verkehr Wien-Lemberg dient und 
in Oderberg direkten Anschluss nach bezw. von Breslau, Berlin, 
Hamburg und Bremen. erhält. Die Strecke Wien-Berlin, zu 
deren Zurücklegung gegenwärtig bestenfalls 14 Stunden 
56 Minuten nöthig sind, wird mit diesem Zuge in rund 13 Stunden 
27 Minuten zurückgelegt werden. Hierbei ist noch in Rück- 
sicht zu.ziehen, dass die bisherige Route über Brünn-Boden- 


' bach erheblich kürzer ist, als die Route über Oderberg. Di- 


a. hi 


Reisedauer der Strecke Wien-Lemberg, die bisher 17 Stunden 
25 Minuten beträgt, wird durch den in Rede stehenden neuen 
Zug auf 13 Stunden herabgemindert. Zur Fahrt Wien-Berlin 
bezw. Lemberg-Wien benöthigt derZug blos 13 Stunden 7 Minuten 
bezw. 12 Stunden 52 Minuten. Auch bei den übrigen Zügen 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn sind zum Theile namhafte 
Beschleunigungen eingeführt worden, so insbesondere bei den 
Schnellzügen 1 und 2. 

Ebenso wird vom 1.Mai d.J. ab ein Blitzzug vom Kaiser 
Franz Josefbahnhofe in Wien abgelassen, der als Luxuszug 
nach denBöhmischenBädern dienen soll. Derselbe wird 
um 9 Uhr 35 Minuten früh abgehen und um 5 Uhr 43 Minuten 
in Karlsbad eintreffen. Der Gegenzug geht Vormittags um 
10 Uhr 47 Minuten von Karlsbad ab und trifft um 6 Uhr 
55 Minuten Abends in Wien ein. Derselbe wird somit die 
Fahrzeit der bisherigen Eilzüge um mehr als 4 Stunden ab- 
kürzen. Für die Benutzung dieses Luxuszuges wird ausser der 
Eilzugkarte noch eine Zuschlagskarte zu lösen sein. Die Durch- 
gangswagen dieser Züge, sogenannte Korridorwagen, sind mit 
Japanischen Seidentapeten ausgeschlagen und die einzelnen 
Abtheile bequem und vornehm ausgestattet. In denselben sind 
die mit ausgesuchter Eleganz hergestellten Möbel, wie Fauteuils, 
Sessel und Tische, verschiebbar. Die einzelnen Abtheile können 
durch seitlich angebrachte Thüren verbunden werden und ist 
selbstverständlich der Restaurationswagen, in welchem auch 
kurgemässe Speisen zubereitet werden, von jedem Theile des 
Zuges leicht erreichbar. Diese Luxuszüge werden stets bis 
15. September im Verkehr bleiben. 


Konstituirende Generalversammlung der Lokalbahn 
Plan-Tachau am 8. Januar d. J. 


Das „Verordn.-Bl. f. E. u. Sch.“ vom 20. d. Mts. berichtet 
über die der Eröffnung dieser Bahn (s. Nr. 8 S. 65 d. Ztg.) 
vorangegangene Versammlung. Der Vorsitzende konstatirte 
zunächst die statutenmässige Verzinsung des gesammten, 
217000 A. betragenden Aktienkapitals und die Baareinzahlung 
von mehr als 50 $ dieses Kapitals. 

Hierauf wurde der von den Konzessionären mit der 
K. K. Generaldirektion der ÖOesterreichischen Staatsbahnen 
abgeschlossene Betriebsvertrag und der mit dem Bauunter- 
nehmer Rubricius vereinbarte Bauvertrag genehmigt. Den 
Konzessionären wurde das Absolutorium unter der Bedingung 
ertheilt, dass die Revisionskommission nichts zu bemängeln 
fände. Endlich wurde beschlossen, dass das Prüfungsergeb- 
niss der nächsten Generalversammlung bekannt zu geben sei. 


Generalversammlung der Achenseebahn-Gesellschaft 
am 30. März d. J. 


Nach Verlesung des Geschäftsberichts für 1894 wurde 
beschlossen, von dem mit 8547 fl. ausgewiesenen Jahresüber- 
schusse 409 fl. zur Dotirung des Reservefonds, 2500 fl. zur Ab- 
schreibung des Plakatkontos, 800 fl. zur Tilgung der Prioritäts- 
aktien und 3000 fl. zur Dotirung des Erneuerungsfonds zu ver- 
wenden und den Restbetrag von 1837 fl. auf neue Rechnung 
zu übertragen. 


Generalversammlung der Eisenbahn Zwolenoves-Smecna 
am 20. d. Mts. 


Gemäss dem vorgelegten Geschäftsbericht für 1894 be- 
ziffern sich die Gesammteinnahmen auf 214625 fl. (gegen das 
Vorjahr 10515 fl.); die Gesammtsausgaben auf 48207 
(+ 1680) fl., sodass, zuzüglich des Gewinnübertrags aus dem 
Vorjahre, ein Ueberschuss von 191381 fl. sich ergibt. Es wurde 
beschlossen, hiervon 8571 fl. in den Reservefonds und 1154 fl. 
in den Erneuerungsfonds zu hinterlegen, an die Aktionäre 
ausser den 5 % Kapitalszinsen im Betrage von 44700 fl. noch 
eine Superdividende von 123 750 fl., d. i. 27,50 fl. für die Aktie 
bezw. den Genussschein, auszubezahlen und den nach Abzug 
der Aktientilgungsquote und der statutarischen Verwaltungs- 
rathstantieme erübrigenden Rest von 606 fl. auf neue Rech- 
nung vorzutragen. 

Der Verwaltungsrath machte schliesslich auch noch die 
Mittheilung, dass er im Wege der Beschwerde vor dem Ver- 
waltungsgerichtshofe die endgültige Anerkennung der kon- 
zessionsmässigen Steuerfreiheit der Libuschiner Schlepp- 
bahn, als eines integrirenden Bestandtheils der Geöliichune 
lichen Linie, erwirkt hat. 


Generalversammlung der Aussig-Teplitzer Eisenbahn. 


In der am 20. d. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
erhielt der Geschäftsbericht für das Jahr 1894, dessen Daten 
in Nr. 24 S. 211 d. Ztg. bereits mitgetheilt wurden, einstimmig 
die Genehmigung. ur Verfügung der Generalversammlung 
standen: der Betriebs - Reingewinn von 2710044 fl., die 
Effektenzinsen des Spezial-Reservefonds mit 178965 Al. und der 
Gewinnvortrag aus dem Jahre 1893 von 420281 fl., mithin eine 
Gesammtsumme von 3309289 fl., die in folgender Weise ver- 
wendet wird: Aktientilgung 10000 fl, 5 $ Zinsen für ausge- 


looste Aktien 52975 fl., desgleichen für 35976 in Umlauf be- 
findliche Aktien & 25 fl. 899400 fl., Tantieme des Verwaltungs- 
rathes 136470 fl., 10 2 Superdividende auf 38095 Aktien und 
Genussscheine & 50 fl. 1904750 fl, neuer Vortrag 305694 fl. 
Der Dividendenkupon wird demgemäss mit 15 % gleich 75 fi. 
für die Aktie eingelöst. Nach Hinzurechnung der auf 9492 
Stück bezogene Aktien eingezahlten Stückzinsen mit 241 556 fl. 
stellt sich der Gewinnvortrag auf 547 251 fl. 

Hierauf kamen folgende Anträge des Verwaltungsrathes, 
betreffend die Herstellung einer Eisenbahn von Teplitz nach 
Reichenberg und Aufnahme eines Prioritätsanlehens zur 
Berathung: Die Generalversammlung wolle den Verwaltungs- 
rath ermächtigen, die Konzession zum Bau und Betriebe einer 
von der Aussig-Teplitzer Eisenbahn bei Settenz abzweigenden 
Lokalbahn nach Lobositz-Leitmeritz-Böhmisch-Leipa-Reichen- 
berg (mit einer Flügelbahn zur Station Teplitz- Waldthor der 
Staatsbahnlinie Dux-Bodenbach und einer Schleppbahn von 
Lobositz zur Elbe) unter den von ihr mit der Regierung zu 
vereinbarenden Bedingungen zu erwerben; zur Beschaffung 
der zum Bau und zur Ausrüstung dieser Lokalbahn, ferner 
zur Deckung der bereits gemachten und für die derzeit beste- 
henden Eisenbahnlinien der Gesellschaft noch zu leistenden 
Investitionen, und eventuell auch zum Zweck der Einziehung 
der bisher emittirten Prioritätsobligationen neue Prioritäts- 
obligationen in dem von der Regierung als zulässig erkannten 
Gesammtbetrage auszugeben, alle Modalitäten derselben, ins- 
besondere deren Höhe, Währung, Verzinsung und Tilgung zu 
bestimmen. 

Sämmtliche Anträge wurden einstimmig angenommen.‘ 


Almanach der K.K. Oesterreichischen Staatsbahnen 
für das Jahr 1895. 


Dieses im Selbstverlage der K. K. Staatsbahnen er- 
schienene Handbuch enthält ausser dem Personalstand der 
Staatsbehörden für das Eisenbahnwesen, des Staatseisenbahn- 
raths, der berufsgenossenschaftlichen Unfall-Versicherungs- 
anstalt und der Kommission für die Verkehrsanlagen in Wien, 
ein Verzeichniss der Mitglieder des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen, eine Uebersicht der Versorgungs- und 
Wohlthätigkeitsinstitute der K. K. Staatsbahnen, dann eine 
tabellarische Darstellung der Pensionsausmaasse für Beamte, 
Unterbeamte und Diener. Ferner sind aufgenommen sämmt- 
liche Eisenbahnvereine für geistige, humanitäre und gesellige 
Zwecke; die Stiftungen für Eisenbahnbedienstete, die Ueber- 
sicht der Längen der den einzelnen Betriebsdirektionen unter- 
stehenden Linien; ein alphabetisches Verzeichniss sämmtlicher 
Dienstesstellen und deren Quartiergeldausmaasse und die 
Systemisirung des gesammten Perscnalstands. Weiter bringt 
der Almanach die authentische Rangliste der Beamten nach 
Dienstzweigen, ein Verzeichniss der Unterbeamten, alpha- 
betisch und nach Gehaltsstufen geordnet. Im zweiten Theile 
ist die detaillirte organische Einrichtung des gesammten Ver- 
waltungsdienstes mit dem vollzähligen Personal der K. K. 
Oesterreichischen Staatsbahnen (Beamte, Unterbeamte und 
Diener), letzteres gruppirt nach seiner dienstlichen Eintheilung 
und Verwendung, dargestellt. Schliesslich ist ein Verzeichniss 
der gesammten Bahnärzte und ein Namensverzeichniss beige- 
geben. Der Preis dieses Almanachs in Leinwand gebunden 
beträgt 1,15 fl. und mit Marginalien 1,50 fl. Das Erträgniss 
hierfür ist zur Unterstützung der schuldlos in Nothlage ge- 
rathenen Bediensteten der K. K. Staatsbahnen, sowie deren 
Wittwen und Waisen bestimmt. 


Umwandelung der 5 2 Prioritäten der Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft. 


Das Ergebniss dieser durchgeführten Umwandelung ist 
folgendes: Von der gesammten Summe der alten Anleihen, 
die sich auf 32400000 fl. beläuft, wurden rund 23 000 000 fl. zum 
Umtausch angemeldet, sodass etwas mehr als 9000000 fl. der 
5 % Obligationen im Umlauf verbleiben. Die neuen 3 ® Prio- 
ritäten der ÖOesterreichisch-Ungarischen Staatsbahn, die auf 
Reichsmark lauten, werden bereits im Wiener Kursblatt notirt, 
und zwar mit 109 fl. für 200 44 Dieser Kurs entspricht unge- 
fähr der Berliner Notirung von 91,25 2.. Nach der veröffent- 
lichten Kundmachung der Waonar Börsenkammer beträgt ein 
Börsenschluss in diesen Prioritäten 10000 .4, die Stücke sind 
mit 3 % Zinsen, vom 1. November 1894 laufend, in Oester- 
reichischer Währung zu handeln, wobei usancemässig die 
Mark mit 50 kr. zu berechnen ist. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Noch bevor der Oesterreichische Handelsminister die auf 
S. 293 d. Ztg. erwähnte BrCERNDE abgegeben hatte, war man 
allgemein davon überzeugt, dass die vielbesprochenen Verstaat- 
lichungen der bekannten Eisenbahnen zurückgestellt und 
bestenfalls in der Herbstsession zur parlamentarischen Vor- 
lage gelangen werden. Die Spekulation hat sofort hieraus die 
Konsequenzen gezogen, indem sie den Verkauf der Aktien 
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dieser Eisenbahnunternehmungen in lebhaftester Weise betrieb. 
- Da hierfür immer neues Material zuströmte, weil sowohl frei- 
willige als unfreiwillige Verkäufe in diesen Aktien vorkamen, 
so haben dieselben einen heftigen Rückfall erlitten. Wie 
stark derselbe war, ist aus nachstehender Zusammenstellung 
zu ersehen: 
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Staatsbahn . . 396 455 428 59 27 
Nordwestbahn . 267 315 289 48 26 
Elbethalbahn ur 275 320 293 45 27 
Stuabahn/e kaum Ne Inn 107 116 103 9 13 
Graz-Köflacher Bahn . 268 314 281 46 33 


Dieser Preisfall blieb nicht ohne Einfluss auf die übrigen 
Bahnaktien. So notirten Kaiser Ferdinands-Nordbahn 3645, 
Böhmische Nordbahn 294. Böhmische Westbahn 419, Buschteh- 
rader Bahn Littera A 1470, Kaschau-Öderberger Bahn 201,25, 
Lemberg-Czernowitzer Bahn 331 und Südnorddeutsche Verbin- 
dungsbahn 220. Nur die Aktien der Aussig-Teplitzer (1812) 
und Ungarisch-Galizischen Bahn (211) behaupteten den un- 
mittelbar vorangegangenen (sonnabendlichen) Kurs. In Priori- 
täten stockte der Verkehr ganz. 


Aus Belgien. 
Belgische Gesellschaft der Vereinigten Eisenbahnen in 189. 


Die „Compagnie belge des chemins de fer r&unis“ erzielte 
nach dem am 26. März d. Js. der Hauptversammlung erstatteten 
Geschäftsbericht aus Zinsen und Gewinnen eine Einnahme von 
365 181.21 Fres., die sich durch 3 418,59 Fres. Uebertrag aus dem 
Vorjahre auf 368 599,80 Fres. erhöhte. Davon wurden verwendet: 
17 130,60 Fres. zu Verwaltungskosten einschliesslich der Ent- 
lohnung des Verwaltungs- und Aufsichtsrathes, 206 379 Fres. 
zur Verzinsung der Schuldverschreibungen, je 7228 Fres. zur 
Ausstattung der allgemeinen Rücklagen und der Rücklagen 
für unvorhergesehene Fälle und 90000 Fres. zur Vertheilung 
eines Gewinnes von 6% an die 6000 Vorzugs-Antheilscheine 
erster Ausgabe. Es verblieben 40634.20 Fres., von denen 
satzungsgemäss 10 % = 4000 Fres. zur Tilgung von Vorzugs- 
Antheilscheinen (Nennwerth 250 Fres.) zum Satze von 500 Fres,., 
25 2 = 9000 Fres. zur Zahlung eines zweiten Gewinnes von je 
1,50 Fres. an die Vorzugs-Antheilscheine, 5 2 = 2000 Fres. als 
Gewinnantheil des Verwaltungs- und Aufsichtsrathes, endlich 
60 2 = 24000 Fres. zur Zahlung eines Gewinnes von je 4 Frcs. 
an die 6000 Gewinn-Antheilscheine verwendet wurden, während 
1 634,20 Fres, auf neue Rechnung vorgetragen wurden. Behufs 
Betheiligung an verschiedenen 
Chemins de fer de la banlieue de Reims, 
nationale francaise des chemins de fer vieinaux und den Tram- 
ways de Lille sah sich die Gesellschaft veranlasst, 6000 neue 


Vorzugs- Antheilscheine auszugeben, die sämmtlich von den | 


bisherigen Antheilhabern mit einer Prämie von je 35 Fres. ge- 
zeichnet wurden. Der dadurch erzielte Kursgewinn von 
210000 Fres. wurde den beiden Rücklagen je zur Hälfte über- 
wiesen. 


Internationale Eisenbahn-Hilfsgesellschaft in 189. 

Die „Compagnie auxiliaire internationale de chemins 
de fer“ hatte im Jahre 1894 nach dem am 30. März d. Js. er- 
statteten Geschäftsbericht an Wagenmiethe eine Einnahme 
von 604495,12 Frcs., die sich durch 3 032,01 Fres. Uebertrag aus 
dem Vorjahre auf 607 527,13 Fres. erhöhte; die Verwaltungs- 
und Betriebskosten verzehrten .186076,71 Fres., so dass 


421 450,42 Fres. zur Verfügung blieben. Davon wurden 
21 072,50 Fres. den satzungsmässigen Rücklagen zugeführt, 
250 000 Fres. den Vorzugs- Antheilscheinen zugewiesen, 


62500 F'res.. den Stamm-Antheilscheinen als erster Gewinn zu- 
gebilligt, 75000 Frcs. als zweiter Gewinn an die 50000 Vorzugs- 
und Stamm-Antheilscheine, sowie Genussscheine gleichmässig 
vertheilt und 12877,92 Frces. auf neue Rechnung vorgetragen. 
Der Gewinn der Vorzugs- Antheilscheine (100 Fres.) betrug 
8 en derjenige der Stamm-Antheilscheine (ohne Nennbetrag) 
4 F'rcs. 

Der Wagenpark betrug am Jahresschlusse 1610 Stück, 
und zwar 690 offene Wagen von je 10 t (davon 399 in Oester- 
reich-Ungarn naturalisirt) und 300 offene Wagen von je 15 t, 
ferner 50 Patch agree von je 10 t, die im letzten Jahre aus 
oftenen Wagen von gleicher Tragfähigkeit umgebaut wurden, 
endlich 122 gedeckte ie) n von je 10 t, 348 gedeckte Wagen 

„won je.12,5 t (davon sind 10 in Oesterreich-Ungarn 'und 30 in 


nternehmungen, besonders den | 
der Compagnie | 


Italien naturalisirt) und 100 gedeckte Wagen von je 15 t. Zur 
Aufstellung der in Oesterreich-Ungarn naturalisirten Wagen 
hat die Gesellschaft von der Ungarischen Staatsbahn. in St. 
Lörincz (16 km von Budapest) längs der Hauptlinie Budapest- 
Orsowa auf 10 Jahre eine Grundstück gepachtet, auf dem 4km 
Geleise gelegt sind. 


Brüsseler Strassenbahnen in 1894. 
Der am 15. März d. J. der Hauptversammlung erstattete 
Geschäftsbericht bietet deshalb ein besonderes Interesse, weil 
die Gesellschaft im Berichtsjahre auf verschiedenen Strecken 


den elektrischen Betrieb eingeführt hat und das Er- 
gebniss dieser Neuerung mit Spannung erwartet wurde. Die 
ziemlich weitgehenden Hoffnungen sind nicht enttäuscht 


worden; denn die Betriebseinnahmen sind infolge des ver- 
stärkten Betriebes um 394 062,55 Fres., von denen 235 543,25 Fres. 
auf die elektrischen und 158519,30 Frcs. auf die Pferdebahn- 
linien entfallen, gestiegen. Dagegen wuchsen die Betriebs- 
kosten trotz der gesteigerten Anforderungen .nur um 
14 202,20 F'res., so dass also die Mehreinnahmen fast aus- 
schliesslich den Antheilscheinen zu gute kamen. Die Betriebs- 
einnahmen ‚beliefen sich auf 3534 306,40 Fres.; hierzu kamen 
33 306,94 Fres. Antheil an dem Reinertrage des: in Gemein- 
schaft mit ‚der Societ€ des chemins de fer &conomiques be- 
triebenen Unternehmens, so dass die Gesammteinnahme 
3567 613,34 Fres. erreichte. Nach Bestreitung .der Betriebs- 
ausgaben in Höhe von 1 973 048,44 Frcs. verblieb ein Ueberschuss 
von 1594 564,90 :Frcs., von dem «durch Abschreibungen, Til- 
gungen und sonstige Lasten 697 524,65: Frcs. verzehrt wurden 
und 89704025 Fres. zur Verfügung blieben. 44852,01 Frecs. 
flossen davon in die Rücklagen, 562110 Fres. standen den noch 
im Verkehr befindlichen 37474 Vorzugs- Antheilscheinen (je 
15 Fres.) zu, 150000 Fres. den 10000 Stamm-Antheilscheinen 
(je 15 Frcs.‘, 70000 Frcs. den 50000 Gewinn-Antheilscheinen 
(je 1,40 Frcs.) und 28009,66 Frcs. als 2: Gewinn den 47474 Vor- 
zugs- und Stamm-Antheilscheinen (je 0,59 Fres.), endlich :wur- 
den 42.023,47 Fres. zur Tilgung von Vorzugs-Antheilscheinen 
verwendet und 45,11 Frcs. auf neue Rechnung vorgetragen. 


Strassenbahnen von Süd-Antwerpen in. 1894. 


Nach dem am 11. März d. J. erstatteten Hauptversamm- 
lungsbericht waren die Ergebnisse. des Jahres 1894 dank der 
Ausstellung sehr befriedigende. Die Einnahmen betrugen 
296134 Fres., die Ausgaben 145916 Fres. und der Ueberschuss 
150218 Fres. An die 3629 Kapital-Antheilscheine und an die 
6500 Frcs. Gewinn-Antheilscheine konnte ein Gewinn von je 
6 Fres. vertheilt werden. 


Belgische Eisenbahnbank. 


Die „Banque belge de chemins de fer‘ (vergl. Nr. 15 
S. 131 d. Ztg.) hat am 21. März d. J. .die beschlossenen 50.000 
Stück 3,5 & Schuldverschreibungen von je 500 Fres. zum Preise 
von 483,25 Fres. in Brüssel, Antwerpen, Genf,.. Basel und Zürich 
zur Zeichnung auflegen lassen. 


Belgische Gesellschaft Niederländischer Strassenbahnen. 
Die „Societ&E anonyme belge de tramways  neerlandais 
(Haarlem et extensions)* hat sich am .15.. Februar .d. J. in 
Brüssel mit einem Grundkapital von 1000000 Fres. gebildet 
und am 12. März .d. J. 2409 Stück 4,5% Schuldverschreibungen 
von je 500 Fres. in Brüssel zum Preise von 487,50 Frces. zur 
Zeichnung auflegen lassen. 


Haltepunkt-Eröffnung. 


Am 1. d.Mts. ist von der Belgischen Staatsbahn zwischen 
den Stationen Naninne . und Courriere versuchsweise ein Per- 
sonen-Haltepunkt Sart-Bernard eröffnet worden. 


Aus Frankreich. 
Die Einführung der Sceauxlinie in Paris. 

Am 30. März d. J. ist die unterirdische Verlängerung der 
Sceauxlinie vom Denfertplatz bis zum Medicisplatz (1,7 km) 
unter grosser Feierlichkeit eröffnet worden. (Eine ausführ- 
liche Beschreibung derselben haben wir in Nr. 3 S. 21 .d. Ztg. 
veröffentlicht.) Die Linie von Paris nach Scaaux und Limours 
wurde 1845 gebaut und hatte ihren Ausgangspunkt anı Denfert- 
Rochereauplatz; die Spurweite der Bahn betrug zuerst 30 cm 
mehr als bei den übrigen Linien und dadurch war die kleine 
Bahn vollständig von dem übrigen Bahnnetz getrennt. In 
dem Vertrage von 1833 übernahm daher die Orl&ansbahn die 
Verpflichtung, die Linie in ‚eine Vollspurbahn umzubauen. 
Der Bau, der 9 Millionen Francs kostete, wurde 1888 begonnen 
und auf der Hauptlinie Paris- Limours im Mai 1891, . auf der 
Zweigbahn von Bourg la Reine nach Sceaux 2 Jahre später 
vollendete Nach dem ursprünglichen Entwurf sollte ‚der 
Bahnhof am Denfertplatz likdn men umgebaut werden und 
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dieser Bau allein 3 Millionen Francs kosten. Es erschien 
nicht zweckmässig, auf einen Bau im Weichbilde von Paris 
eine solche Summe zu verwenden, sondern vortheilhafter, diese 
Summe zu erhöhen und dann die Bahn nach dem Mittelpunkt 
von Paris zu verlängern. Im Jahre 1885 wurde der veränderte 
Entwurf vorgelegt und 1890 genehmigt, während der Bau 
5 Jahre in Anspruch nahm. 

Um einen Massenverkehr auf der neuen Linie hervorzu- 
rufen, hat die Orlö&ansbahn vom 1. d. Mts. ab eine allgemeine 
Fahrpreisermässigung eingeführt. 1. Auf der Strecke von 
Paris (Luxemburg) bis Sceaux (Gürtelbahn) beträgt danach 
der Fahrpreis von einer Station bis zur nächsten in den 
3 Klassen für einfache Fahrt 0,20 bezw. 0,30 und 0,40 Frecs., für 
Hin- und Rückfahrt 0,30 bezw. 0,50 und 0,60 Frcs. 2. Im Ver- 
bandsverkehr mit der Gürtelbahn wird der Zonentarif auf die 
Bahnhöfe Luxemburg, Port Royal und Paris Denfert ausge- 
dehnt, so dass der Einheitspreis beträgt für einfache Fahrt 
0,80 Fres. (III. und II. Klasse) bezw. 0,55 Frcs. (I. Klasse), für 
Rückfahrkarten 0,50 bezw. 0,90 Frcs.; ausserdem werden die 
Arbeiter - Rückfahrkarten der Gürtelbahn zum Einheitspreise 
von 0,30 Fres. auf die genannten 3 Bahnhöfe ausgedehnt. 
3. Im Vorortsverkehr Kat der Fahrpreis von jeder Station 
bis zur zweitfolgenden 0,20 bezw. 0,30 und 0,40 Frcs. und für 
Hin- und Rückfahrt 0,30 bezw. 0,50 und 0,60 Fres.; ferner von 
einer Station bis zu einer anderen, nicht über 6 km entfernten 
0,30 bezw. 0,40 und 0,55 Frcs. und für Hin- und Rückfahrt 0,45 
bezw. 0,65 und 0,85 Frcs. 


Verlängerung der Moulineauxlinie. 

Als die Westbahn mit der Stadt Paris den von der Re- 
gierung genehmigten Vertrag, betreffend den Bau des Bahn- 
hofs auf der Invalidenesplanade abschloss, verpflichtete sie 
sich dagegen: 1. auf ihre Kosten die Strassenübergänge in 
Schienenhöhe zwischen dem Marsfeld und Grenelle zu be- 
seitigen; 2. eine 20 m lange Brücke gegenüber der Konstan- 
tinestrasse auf gemeinsame Kosten zu bauen; 3. täglich 
2 Militärzüge unentgeltlich nach dem Manöverfelde von Issy 
zu befördern. Die Kammer hatte sich sehr erregt über die 
„Verstümmelung“ der Invalidenesplanade ausgesprochen und 
nun hat der Minister der öffentlichen Arbeiten die Einstellung 
der Bauarbeiten an diesem Bahnhofe angeordnet. Die West- 
bahn ist dieser Anordnung nachgekommen, hat sich aber die 
Anmeldung ihres Entschädigungsanspruchs, den sie auf rund 
10 Millionen Francs beziftert, ausdrücklich vorbehalten. Die 
Angelegenheit wird indessen voraussichtlich gütlich beigelegt 
werden; der Minister lässt nämlich den Entwurf für eine 
unterirdische Verlängerung der Moulineauxlinie unter der 
Invalidenesplanade und unter dem Boulevard Saint Germain 
nach dem COlunysquare, bis wohin auch die Sceauxlinie fort- 
gesetzt werden soll, vorbereiten. Auf der Invalidenesplanade 
kommt alsdann nur ein einfacher Zwischenbahnhof zu liegen, 
der das Aussehen der Anlage nicht beeinträchtigt. 


Die Verdoppelung der Autenillinie. 


Da die Westbahn die Unmöglichkeit erkannt hat, mit 
der Gürtelbahn dem Personenverkehr der Weltausstellung von 
1900 zu genügen, so hat sie die Konzession für eine neue Bahn 
zwischen Courcelles (Gürtelbahn), Passy und Marsfeld nach- 
gesucht. Diese Linie wird den Bahnkörper der Auteuilbahn 
zwischen Courcelles und der Trocaderostation verdoppeln, als- 
dann links abbiegen, unterirdisch durch Passy führen, die 
Seine überschreiten und in den BahnhofMarsfeld der Moulineaux- 
linie einmünden. Diese 5,9lkm lange Bahn erfordert 6 Brücken 
oder Ueberführungen von zusammen 363 m Länge; die längste 
(250 m) ist die Seinebrücke über die beiden Arme des Flusses 
und die Schwaneninsel. Eine einzige Zwischenstation ist in 
der Nähe der Boulainvilliers- und der Passystrasse vorgesehen; 
ausserdem wird der Bahnhof Marsfeld vergrössert werden. Die 
Kosten sind auf 23 Millionen Francs veranschlagt, von denen 
9300000 auf die Strecke Courcelles-Trocadero, 10700000 auf 
die Strecke Trocadero-Marsfeld und 3000000 auf den Umbau 
des Bahnhofs Marsfeld entfallen. Die öffentliche Umfrage 
zwecks Gemeinnützigkeitserklärung hat im Laufe des März d.J. 
stattgefunden. 


Die Weltausstellungsbahnen. 


Nach dem allgemeinen Plane über die Verkehrsmittel 
für die Weltausstellung von 1890 sollen folgende Linien her- 
gestellt werden: ]. vom Moulineauxbahnhof nach dem Bahn- 
hof Saint Lazare, 2. vom Invalidenbahnhof nach dem Cluny- 


square, 3. vom Olunysquare nach dem Medieisplatz. Endlich 


wünscht der Generalkommissar Picard die Herstellung eines 
Anschlusses vom Clunysquare nach dem Orl&ans- und Lyoner 
Bahnhof, um eine schnelle Verbindung nach den Vororten und 
Stadtvierteln des Ostens zu ermöglichen. Um die Prüfung 
dieser Fragen möglichst zu beschleunigen, hat der Ausschuss 
der Eisenbahndirektoren beschlossen, zweimal wöchentlich 
Sitzungen abzuhalten. 


Stationseröffnung. 


Die Gürtelbahn hat Anfang dieses Monats die zwischen 
den Bahnhöfen Charorne und Vincennes gelegene Station Avron 
eröffnet. 


Gemeinnützigkeitserklärung. 


Durch Verordnung vom 11. März d. J. ist das in den Ge- 
meinden Aix les Bains und Gresy sur Aix am 19 August 1894 
an Bastin und Grosset konzessionirte, für Personen- und Gepäck- 
verkehr bestimmte Dampfstrassenbahnnetz: 1. von Aix les Bains 
nach Port Puer, 2. von Aix les Bains nach Marlioz, 3. von 
Aix les Bains nach Gresy sur Aix und 4. von Aix les Bains 
nach Port de Cornin für gemeinnützig erklärt worden. 


Konzessionsübertragungen. 


1. Durch Verordnung vom 8. Februar d.J. ist die Ueber- 
tragung der am 24. Juli 1893 für a erklärten 
Strassenbahnen Reims-Cormizy und Reims-Verzy von dem 
ursprünglichen Konzessionsinhaber Alfred Lambert an die 
„Societe anonyme des chemins de fer de la banlieue de Reims 
et extensions“ genehmigt worden. 

2. Durch Verordnung vom 12. März d. J. ist die Ueber- 
tragung der Konzession für die städtischen Strassenbahnen 
von Nimes und Toulon von der zahlungsunfähig gewordenen 
„Compagnie generale des omnibus de Marseille“ bezw. dem 
ursprünglichen Konzessionsinhaber Arthur R£enier an die 
„Soci6te des chemins de fer et tramways du Var et du Gard“ 
genehmigt worden. 


Der Eisenbahnhaushalt für 189. 


Die Zinsengewähr für 1895 ist im Haushalt auf 121 261 000 
Francs (gegen 113150000 Fres. für 1894) festgesetzt worden; 
davon entfallen 117400000 Fres. auf Bahnen von allgemeinem 
Interesse, 3 000000 Fres. auf Lokalbahnen und 861 000 Fres. auf 
Strassenbahnen. Der Minister der öffentlichen Arbeiten kann 
auf Grund des Gesetzes vom 11. Juni 1880 für Lokalbahnen 
an Beihilfen bis zu 150000 Fres., für Strassenbahnen bis zu 
450000 Frcs. bewilligen. Die auf Grund des Gesetzes vom 
20. November 1883 auszuführenden Bauten ausschliesslich der 
Beschaffung von Fahrbetriebsmitteln sollen 90000000 Fres. 
nicht überschreiten. Für Erweiterungsbauten können die 
Gesellschaften ferner 45000000 F'rcs. ausgeben. 

Die Berathung des Haushalts hat die Kammer mit An- 
nahme folgender Entschliessung beendigt: Die Kammer for- 
dert die Regierung auf: 1. die Kostenanschläge der Neubau- 
linien daraufhin zu prüfen, dass die kilometrischen Baukosten 
für vollspurige Linien 200000 Fres., für Schmalspurbahnen 
100000 Fres. nicht überschreiten, 2. die Folgen der schlechten 
Betriebsführung auf die Eisenbahngesellschaften abzuwälzen, 
3. die festen Betriebskosten-Vergütungen zu beseitigen, 4. un- 
verzüglich wegen Verstaatlichung des Algerischen Netzes zu 
unterhandeln, 5. die am 25. November 1890 bezüglich der Er- 
mässigung der Zinsengewähr übernommenen Verpflichtungen 
zu erfüllen und besonders die Zinsengewähr für die Rhone- 
Mont Cenisbahn zu beseitigen, 6. dem Präsidenten der Re- 
publik alljährlich die Betriebsergebnisse mitzutheilen, endlich 
7. wirksame Maassnahmen zu treften, um die Steigerung der 
Zinsengewähr aufzuhalten. 


Aus Spanien und Portugal. 
Nordspanische Eisenbahn. 


Der Verwaltungsrath der Nordspanischen Eisenbahn- 
gesellschaft hat die Schuldschein-Inhaber durch eine Bekannt- 
machung in den Zeitungen benachrichtigt, dass die Zinsen und 
die ausgeloosten Schuldverschreibungen vom 1. April 1895 ab 
nur in Pesetas und unter Abzug der durch die Spanischen 
Gesetze auferlegten Lasten bezahlt werden. Der halbjährliche 
Zins, der eigentlich 30 Realen (7,50 Pes.) betragen sollte, ist 
von der Gesellschaft auf 7,125 Pes. festgesetzt worden; hiervon 


| geht aber der durch die Spanischen Gesetze eingeführte Ab- 


zug von 2,5 $ ab, so dass nur 6,947 Pes. verbleiben, oder aber, 
wenn die Zahlung in Frankreich erfolgen soll, würde von 
7,125 Pes. noch der Wechselverlust von etwa 9 2 in Abzug ge- 
langen. Die DBerufsgenossenschaft der Pariser Wechsel- 
agenten hat daher folgenden Beschluss gefasst: Da die Ent- 
scheidung des Verwaltungsrathes in unbedingtem Widerspruch 
zu der bei Ausgabe der Schuldverschreibungen in Frankreich 
von der Gesellschaft übernommenen ausdrücklichen Verpflich- 
tung, den Betrag der Zinsen in Francs zu bezahlen, steht und 
diese Verpflichtung auch denSchuldverschreibungen aufgedruckt 
ist, da also die genannte Entscheidung ganz willkürlich und 
eeignet ist, die Französischen Interessen ernstlich zu ver- 
etzen, so hat die Berufsgenossenschaft behufs Wahrnehmung 
der Rechte der Französischen Gläubiger beschlossen, dass die 
am 1. April 1895 fälligen Zinsscheine der Nordspanischen 


ı Schuldverschreibungen 1. und 2. Reihe sowie der Schuldver- 


ae 


schreibungen des Netzes von Asturien, Galicien und Leon 
1., 2. und 3. Sn ee nicht abgetrennt werden und dass die 
genannten Schuldverschreibungen fortan nur mit der Voraus- 
‚setzung gehandelt werden, dass sie nur bis einschliesslich 
Oktober 1894 Zinsen erhalten haben. Der Ausschuss der 
Brüsseler Börse hat dagegen beschlossen, die Kurse getrennt 
anzugeben für Schuldverschreibungen mit Zinsgenuss bis Ok- 
tober 1894 und für solehe mit Zinsgenuss bis April 1895. 

Um einer Beschlagnahme ihrer Fahrbetriebsmittel vor- 
zubeugen, hat die Nordbahn zugleich angeordnet, dass ihre 
Lokomotiven und Wagen vom 1. April ab die Französische 
Grenze nicht mehr überschreiten; der Verkehr zwischen der 
Spanischen und Französischen Grenzstation wird also bis auf 
weiteres allein von der Französischen Südbahn versehen werden. 

Inzwischen ist die Nordbahn mit der Regierung wied»r 
in Unterhandlung getreten und hat sich erboten, die Tarife 
für landwirthschaftliche Erzeugnisse und Vieh sowie für Arbeit 
suchende Arbeiter zu ermässigen, wenn ihr dafür gestattet 
wird, die Tarife für Luxusgegenstände und für Reisende 
I. Klasse zu erhöhen. Sie verlangt ausserdem die einheitliche 
Festsetzung der Konzessionen ihrer verschiedenen Linien und 
die Verlängerung der Durchschnittszeit um 15 bis 20 Jahre, 
oder aber die Gewährleistung eines Zinses für die Antheil- 
scheine. Gegenüber dem neuerdings ans Ruder gelangten 
konservativen Ministerium haben diese Forderungen jedenfalls 
eher Aussicht auf Erfüllung als früher unter der Regierung 
der Liberalen. 


Südspanische Eisenbahn. 


Eine am 20. März d. J. abgehaltene Hauptversammlung 
der Antheilhaber hat den den Schuldschein-Inhabern vorzu- 
schlagenden Vergleich endgültig genehmigt. Hiernach sollen 
diejenigen Summen, welche den Eigenthümern von enteignetem 
Lande, den Bauunternehmern (Gesellschaft Fives Lille), sowio 
den Inhabern von ausgeloosten Schuldverschreibungen oder 
von bevorrechteten Guthaben geschuldet sind, vor jedem andern 
Guthaben bezahlt werden und die Gesellschaft kann zu deren 
Befriedigung 95 % aller eingehenden Beträge verwenden, be- 
sonders aber alle Abschlagszahlungen aut die Beihilfe, die 
von der Spanischen Regierung auf Grund der Konzession vom 
18. Mai 1889 zu zahlen ist; die zurückbehaltenen 5 % sind zur 
Deckung der allgemeinen Unkosten der Gesellschaft bestimmt. 
Die Schuldschein-Inhaber sind mit einer Hinausschiebung der 
Verzinsung und Tilgung einverstanden, so dass der regel- 
mässige Dienst erst am 1. April 1898 wieder aufgenommen wird. 
j Die Zinsscheine 10 bis 16 werden zum Nennwerth oder 
durch mindestfordernden Ankauf gezahlt. An Stelle dieser 
Zinsscheine, die zur vorgeschriebenen Verfallzeit abzutrennen 
sind, werden an die Inhaber von je 10 Zinsscheinen Anwei- 
sungen (vales) von je 75 Pes., die bis 1. Oktober 1897 kein‘ 
Zinsen tragen, ausgegeben. Wenn die der Gesellschaft Fives 
Lille für ihre Unternehmung geschuldete Summe nicht zu an- 
gemessener Zeit gezahlt werden kann, so hat die Südspanische 
Bahn schon jetzt beschlossen, Bauanweisungen von je 500 Frecs. 
Werth zu schaffen, die jährlich 30 Fres. Zinsen tragen und in 
einer Frist von 5 Jahren zum Nennwerth auszuloosen sind. 
Nach Beendigung des Baues wird der nach Einlösung der Bau- 
anweisungen verbleibende Ueberschuss des Anlagekapitals bis 
zur Höhe von 1000000 Fres. zur Bildung von Rücklagen und 
der dann noch verbleibende Rest zur Tilgung der noch im 
Umlauf befindlichen Zinsanweisungen verwendet. 

Die Antheilhaber haben nicht eher Anspruch auf irgen!l 
einen Theil des Reinertrages, als bis die Anweisungen aller 
Reihen entweder durch mindestfordernden Ankauf oder durch 
Ausloosung getilgt sind. Während der bis zum 1. April 1898 
reichenden Uebergangszeit ist jedes Beginnen, das neue An- 
leihen oder neue Unternehmungen bezweckt, sowie jeder Ver- 
trag, aus dem eine Aenderung der Art oder Dauer der Kon- 
zession erwachsen kann, einer Hauptversammlung der Schuld- 
schein-Inhaber zur Genehmigung zu unterbreiten. 


Portugiesische Eisenbahnkarte. 


Die „Gaceta dos caminhos de ferro do Portugal“ hat eine 
Eisenbahnkarte des Landes veröffentlicht, die ausser den 
Bahnen des Festlandes auch die Beira-, die Lourenco Marquez- 
und die Loandabahn in Afrika und die Mormugaobahn in Ost- 
indien enthält und neben den in Betrieb befindlichen Linien 
auch die im Bau befindlichen Bahnen und die bewilligten Kon- 
zessionen aufführt. Das Portugiesische Eisenbahnnetz umfasst 
danach 2985 km, von denen 2335 km auf das Mutterland und 
650 km auf die Kolonien entfielen, Im Mutterlande hatten in 
Betrieb die Königliche Gesellschaft 1070 km, die Süd- und 
Südostbahn (Staatsbahn) 473 km, die Minho- und Duerobahn 
(Staatsbahn) 339 km, Beira Alta 252 km, Mirandella-Vizeu 
104 km, Povoa de Varzim 63 km und Guimaraes 33 km. In den 
Kolonien umfassten Loanda-Ambaca 287 km, Beira 192 km, 
Lourengo Marquez 89 km und Mormugao 82 km. 


Strassenbahnen von Porto. 


Die Strassenbahngesellschaft von Porto hat beschlossen, 
den Pferdebetrieb durch den elektrischen Betrieb (Bauart 
Thomson-Houston) zu ersetzen. Die Umwandlung wird zunächst 
auf einigen Hauptstrecken ausgeführt und allmählich auf das 


“ganze Netz ausgedehnt werden, 


Urtheile. 


Haft des Eisenbahnunternehmers für einen auf einem 
unbedeckten Eisenbahnwagen transportirten, während des 
Transports durch Feuer zerstörten Möbelwagen. Der Kläger 
übergab am 31. Mai 1893 der Preussischen Staatsbahnverwal- 
tung zu Oppeln einen verschlossenen Möbeltransportwagen, 
ausser Umzugsgut eine ihm gehörige wasserdichte Decke ent- 
haltend, zum Transport auf einem unbedeckten Eisenbahn- 
wagen nach Cassel.e. Während des Transports gerieth der auf 
dem Eisenbahnwagen stehende Möbeltransportwagen auf dem 
Bahnhof in Halle a/S. in Brand und wurde, ebenso wie die 
darin befindliche Decke, durch das Feuer grossentheils zer- 
stört. Der Kläger fordert von dem Beklagten Ersatz des ins- 
gesammt auf 1814 „WM angegebenen Werthes des Wagens und 
der Decke, in erster Linie auf Grund der unbeschränkten Haf- 
tung des Beklagten als Frachtführers, in zweiter Linie wegen 
eines der Bahnverwaltung zur Last fallenden Verschuldens, 
welches entweder darin gefunden wird, dass dieselbe unter- 
lassen habe, den Funkenflug aus der Lokomotive, wodurch der 
Brand höchst wahrscheinlich entstanden, zu verhindern oder, 
falls der Brand von aussen angelegt sein sollte, darin, dass 
dies durch mangelhafte Aufsicht ermöglicht sei. 

Der Beklagte lehnt jede Verpflichtung, für den Brand- 
schaden aufzukommen, ab, weil er bei dem auf unbedecktem 
Wagen ausgeführten Transporte gemäss $ 77 der Verkehrs- 
ordnung für die Deutschen Eisenbahnen vom 15. November 
1892 für den Schaden, welcher aus der mit dieser Transportart 
verbundenen Gefahr entstanden sei, wofür hier die Ver- 
muthung spreche ($S 77 Abs. 2 a. a. O.), nicht hafte, da eine 
Entstehung des Schadens durch Verschulden der Eisenbahn 
oder ihrer Leute durch die Anführungen des Klägers nicht 
dargethan werde. 

Hiergegen sucht der Kläger auszuführen, dass die Haft- 
barkeit des Beklagten ebenso zu beurtheilen sei wie bei einem 
Transport in bedecktem Eisenbahnwagen, weil sein Möbel- 
transportwagen ebenso gut wie ein solcher konstruirt und ver- 
schlossen gewesen sei. 

Die Klage ist in erster Instanz abgewiesen und die Be- 
rufung des Klägers zurückgewiesen worden. 

ntscheidungsgründe. In $ 77 der Verkehrs- 
ordnung für die Eisenbahnen Deutschlands vom 15 November 
1892, welche unstreitig auch dem Frachtvertrage unter den 
Parteien zu Grunde liegt, ist die durch Art. 424 des Handels- 
gesetzbuchs für das Frachtgeschäft der Eisenbahnen als zu- 
lässig erkannte Bestimmung getroffen, dass in Ansehung der 
Güter, welche nach der Bestimmung des Tarifs oder nach 
Vereinbarung mit dem Absender in offen gebauten Wagen 
transportirt werden, die Eisenbahn nicht für den Schaden 
hafte, welcher aus der mit dieser Transportart verbundenen 
Gefahr entstanden sei. Hieran schliesst sich die ebenfalls 
dem Art. 424 des Handelsgesetzbuchs entsprechende Bestim- 
mung (Abs. 2 a. a. O.) an, dass, wenn ein eingetretener Schade 
nach den Umständen des Falles aus einer der in diesem Para- 
graphen bezeichneten Gefahren entstehen konnte bis zum 
Nachweise des Gegentheils vermuthet werde, dass der Schade 
aus der betreffenden Gefahr wirklich entstanden sei. Diese 
Vorschriften hat das Berufungsgericht auf den vorliegenden 
Fall in Anwendung gebracht, indem es davon ausgeht, dass 
der Möbeltransportwagen, wie nicht streitig, auf einem often 
gebauten Eisenbahnwagen habe transportirt werden sollen 
und ferner annimmt, dass der aus Holz gebaute Möbelwagen 
bei dieser Transportart der Feuersgefahr mehr ausgesetzt ge- 
wesen sei, als in einem bedeckten Wagen. Wenn die Revi- 
sion geltend zu machen sucht, dass die Anwendung der er- 
wähnten Vorschriften im vorliegenden Falle deshalb für aus- 
geschlossen zu erachten sei, weil das Gesetz nur an zu 
an Güter, nicht aber an die dem Eisenbahntrans- 
port dienenden Mittel denke, der beschädigte Möbeltransport- 
wagen aber als solches Transportmittel in Betracht komme, 
da, wie vom Kläger behauptet worden sei, dieser Wagen 
speziell für die Beförderung mit der Eisenbahn gebaut und 
oBatRz feuersicher konstruirt sei, wie jeder gedeckte Eisen- 
bahnwagen, so kann diese Auffassung als begründet nicht an- 
erkannt werden. 

Allerdings ist der Möbeltransportwagen des Klägers an 
sich ein Transportmittel, nämlich ein Mittel zur Ausführung 
der vom Kläger Dritten gegenüber übernommenen Transporte, 
aber für die Eisenbahn dient er nicht als solches, denn die 
Eisenbahn bedient sich seiner nicht, um mit seiner Hilfe den 


— 2% — 


Transport der darin befindlichen Güter zu bewirken, sondern 
sie übernimmt den Möbelwagen mit seinem Inhalt als Fracht- 
gut, in gleicher Weise wie jedes andere zur Aufnahme von 
Gütern dienende Behältniss (Kiste, Fass oder dergl.). Käme 
der Möbelwageu des Klägers für die Eisenbahn als Transport- 
mittel in Betracht, etwa in der Art, dass der auf einem offenen 
Eisenbahnwagen stehende Möbelwagen gleich einem bedeckten 
Eisenbahnwagen anzusehen und hiernach auch die Haftpflicht 
der Eisenbahn zu beurtheilen wäre, so müsste nothwendig der 
Eisenbahn die Befugniss eingeräumt werden, den Möbelwagen 
vor seiner Uebernahme zur Beförderung auf die Sicherheit 
seiner Bauart und seine Beschaffenheit zu untersuchen. Da 
die Verkehrsordnung weder nach dieser noch nach anderer 
Richtung Vorschriften über den Transport von Möbelwagen 
enthält, so muss angenommen werden, dass dieselbe Möbel- 
wagen lediglich als Frachtgüter behandelt. Wie das Rechts- 
verhältniss der Parteien in dem durch die Verkehrsordnung 
ebenfalls nicht geregelten Falle zu beurtheilen sein würde, 
wenn der Möbelwagen mit seinen eigenen Rädern auf die 
Schienen gestellt und gleich den Wagen der Eisenbahn unmit- 
telbar durch die Zugkraft der Lokomotive fortbewegt worden 
wäre, kann dahingestellt bleiben, da dieser Fall nicht vorliegt. 

Es ist auch unrichtig, aus der angeblich den bedeckten 
Eisenbahnwagen hinsichtlich der Feuersicherheit gleichkom- 
menden Bauart des Möbelwagens herleiten zu wollen, dass der 
Transport desselben auf offenem Wagen eine Erhöhung der 
Feuersgefahr nicht zur Folge gehabt habe, weil die ebenso 
gebauten bedeckten Eisenbahnwagen dieser Gefahr in gleichem 
Grade ausgesetzt seien. Dabei wird übersehen, dass, wenn 
auch möglicherweise die Feuersgefahr für einen bederkten 
Eisenbahnwagen dieselbe sein mag, wie für den auf offenem 
Eisenbahnwagen beförderten Möbelwagen, sich hieraus nicht 
ergibt, dass die Gefahr für einen in bedecktem Eisenbahn- 
wagen beförderten Möbelwagen dieselbe sein müsste. In letz- 
terem Falle würde der Schutz durch den umschliessenden 
Eisenbahnwagen hinzutreten, dessen Inbrandsetzung voraus- 
gehen muss, bevor der in seinem Innern befindliche Möbel- 
wagen in Feuersgefahr gerathen kann. Dass Möbelwagen wegen 
ihres Umfanges und ihrer Gestalt von dem Transport in be- 
deckten Eisenbahnwagen ausgeschlossen sind und nur auf 
offenen Eisenbahnwagen befördert werden können, führt nur 
dahin, dass die Absender von Möbelwagen die mit letzterer 
Transportart verbundene Gefahr auf sich nehmen müssen und 
deshalb veranlasst sind, dieser Gefahr ihrerseits so weit als 
möglich zu begegnen. 

Hat hiernach das Berufungsgericht die oben erwähnten 
Bestimmungen der Verkehrsordnung richtig angewendet, so 
kommt nur noch in Frage, ob der Beklagte für den entstan- 
denen Schaden wegen eines nachgewiesenen Verschuldens der 
Eisenbahn oder ihrer Leute aufzukommen hat ($ 77 Abs. 3 der 
Verkehrsordnung). In dieser Beziehung hat das Berufungsge- 
ıicht zutreffend erwogen, dass der Kläger den Nachweis einer 
bestimmten Entstehungsursache des Feuers und eines dieser 
Entstehung zu Grunde liegenden Verschuldens überhaupt gar 


nicht angetreten habe. Wollte man aber in den Anführungen 
des Klägers die Behauptung finden, dass das Feuer durch 
Funkenflug aus der Lokomotive verursacht sei, weil diese 
Ursache als die nächstliegende angesehen werden müsse, so 
lange kein Grund zu der Annahme einer anderen Entstehungs- 
ursache gegeben sei, so kann auch damit der Klageanspruch 
noch nicht begründet werden. Es ist zwar richtig, dass die 
Eisenbahnverwaltung durch die Vorschriften des $ 77 der Ver- 
kehrsordnung nicht von der Pflicht frei wird, für die Sicher- 
heit des Transports der ihr zur Beförderung auf offen gebauten 
Wagen übergebenen Güter, abgesehen von dem durch bedeckte 
Wagen gewährten Schutze, Sorge zu tragen, allein es muss ihr 
angesichts der im Abs. 2 dieses Paragraphen aufgestellten Ver- 
muthung eine Vernachlässigung dieser Sorgtalt nachgewiesen 
werden. Einen solchen Nachweis, etwa nach der Richtung, 
dass die Eisenbahnverwaltung die Anbringung der technisch 
möglichen Vorkehrungen zur Beschränkung des Funkenflugs 
unterlassen, oder schlechtes, den Funkenflug vermehrendes 
Heizmaterial verwendet oder den fraglichen Wagen an einem 
besonders gefährdeten Platze in den Zug eingestellt habe, hat 
aber der Kläger gar nicht versucht. Sein Vorbringen ist des- 
halb in keinem Falle geeignet, eine Verpflichtung der Eisen- 
bahnverwaltung zum Schadensersatze zu begründen. 

Die Revision war hiernach zurückzuweisen. 

(Urtheil des Il. Oivilsenats des Reichsgerichts vom 10. No- 
vember 1894 in Sachen Seidel w. Kgl. Preuss. Eisenbahnfiskus 
[Eisenbahn-Betriebsamt zu Oppeln].) 


Haft des Eisenbahnunternehmers für die Verletzung 
eines Reisenden durch vorzeitiges Zuschlagen der Wagenthür 
seitens eines Eisenbahnbediensteten. Aus den Entschei- 
dungsgründen: Das Schliessen der Thüren der Wagen- 
abtheilungen an dem zum Zwecke des Ein- und Aussteigens 
der Reisenden auf den Bahnhöfen haltenden Zuge durch die 
hiermitbetrautenEisenbahnbeamten bildet einen 
Theil des unmittelbaren Eisenbahnbetriebes, 
nämlich der Personenbeförderung. Dem verschiedentlich für 
begründet erachteten Bedenken, ob ein ursächlicher Zusammen- 
hang zwischen dem Unfall und den dem Eisenbahn- 
betrieb eigenthümlichen Gefahren anzunehmen 
sei, kann im vorliegenden Falle eine Bedeutung zur Sache nicht 
beigelegt werden, sofern durch den dem Kläger auferlegten 
Eid festgestellt wird, dass in der That das Schliessen der Thür, 


durch welches die Verletzung desselben nach seiner Behaup-- 


tung herbeigeführt wurde, durch einen Eisenbahn- 
bediensteten erfolgte. Mit dem Schliessen der Thüren. 
beim Einsteigen der Reisenden sind besondere dem Eisenbahn-- 


betriebe eigenthümliche Gefahren selbst dann verbunden, 


wenn, wie der Beklagte beweisen will, besondere Eile nicht. 
geboten war. 

(Urtheil des I. Civilsenats des Reichsger. v. 1. Februar 1895. 
in Sachen Preuss. Eisenbahnfiskus [Betriebsamt Köln-Düren] 
w. Obier.) 


” 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen, 

Norddeutsch - Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Im 3. Nachtrage zu 
Theil II, Heft 5, erste Abtheilung, der 
Norddeutsch - Schweizerischen Güter- 
tarife wird auf Seite 25 der Frachtsatz 
des Ausnahmetarifes 6c Plagwitz - Lin- 
denau - Chur von 445 in 443 Ots. be- 
richtigt. 

Karlsruhe, den 20. April 1895. (848) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


9. Krölinungen von Strecken. 


Betriebseröffnung der vollspurigen 
Nebenbahn Haltingen - Kandern. Am 
1. Mai 1895 wird die von Station Hal- 
tingen der Grossh. Badischen Staats- 
eisenbahn abgehende 13,0 km lange 
Linie ar ae dem 
allgemeinen Verkehre übergeben. 

- Der Betrieb erfolgt nach Maass- 
gabe der Bahnordnung für die Neben- 
eisenbahnen Deutschlands vom Jahre 
1892, sowie der für den Betrieb der 


Nebenbahn Haltingen - Kan- 
dern gültigen Reglements und Spe- 
zialbestimmungen. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss den Vorschriften 
unter 1? genehmigt worden. 

Von dem gleichen Tage ab tritt 
zunächst unter Anwendung von 
Transitfrachtsätzen eine direkte 
Güterabfertigung zwischen den Sta- 
tionen der Grossh. Badischen Staats- 
eisenbahnen einerseits und den Sta- 
tionen der Nebenbahn Haltingen- 
Kandern andererseits in Kraft. 

Exemplare der bezüglichen Tarife 
können von unseren Stationen bezogen 
werden. 

Freiburg i/Br., im April 1845. (849) 

Der Vorstand 


der Nebenbahn Haltingen-Kandern. 


3. Eröffnungen von Stationen. 

Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach. einer Mittheilung. der 
Generaldirektion der Königl. Württem- 
bergischen Staatseisenbahnen wird am 


1. Mai d. J. der an der Linie Calw- 

Pforzheim zwischen den Stationen 

Liebenzell und Unterreichenbach gele- 

gene Haltepunkt Mohnbach für den 

Personenverkehr eröffnet werden. 
Berlin, den 26. April 189». (850) 
Die geschäftsführende Verwaltung 

des Vereins. 


Eröffnung des Haltepunktes Karls- 
horst für den Personenverkehr. Am 
1. Mai d. J. wird .der zwischen Kietz- 
Rummelsburg und Sadowa an der Strecke 
Berlin - Fürstenwalde belegene neue 
Haltepunkt Karlshorst für den Personen- 
und Gepäckverkehr eröffnet. Es werden 
daselbst sämmtliche Vorortszüge halten. 

Der Fahrplan wird in dem am 1. Mai 
d. J. erscheinenden Aushangtahrplan 
veröffentlicht. 

Berlin, im April 1895. (851MG): 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Aenderung von Stationsnamen. 


Vom 1. Mai 1895 ab erhält der beste- 
hende Bahnhof Stuttgart die Bezeich- 
nung Stuttgart Hauptbahnhof 


(Zu Nr. 38. 1895.) 


und die Station Hasenberg die Bezeich- 
nung Stuttgart Westbahnhof. 
Gleichzeitig wird die bis jetzt nur 
dem Personen-, Gepäck-, Leichen-, Fahr- 
zeug-, Vieh- und dem Wagenladungs- 
Güterverkehr dienende Station Stuttgart 
Westbahnhof für den Stückgüter- 

verkehr eröffnet. 
(852) 


Stuttgart, den 24. April 1895. 
Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 


5. Verkehrsstörungen 

und Verkehrswiederaufnahme. 

K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen. Infolge Dammrutschung 
war der Gesammtverkehr in der Strecke 
Grosslupp - Weixelburg der 
Unter-Krainer Eisenbahnen vom 26. bis 
31. März 1895 eingestellt. 

Wien, am 19. April 1895. (853) 

1. Auf der Flügelbahn Körös-Belovär 
wurde der Verkehr am 28. März 1. J. 
wegen Hochwasser eingestellt und am 
1. April 1. J. wieder eröffnet. 

Desgleichen wurde der Verkehr auf 
der Tordaer Vizinalbahn wegen Beschä- 
digung der Brücken durch Hochwasser 
am 4. April 1. J., der Verkehr auf der 
Lokalbahn Sz&csany-Böka infolge Ueber- 
fluthung und Dammdurchbruches am 
5. April 1. J. auf unbestimmte Zeit ein- 
gestellt. 

Der Verkehr auf der Lokalbahn 
M. Väsärhely - Sz. Rögen wurde infolge 
Beschädigung der Eisenbahnbrücke 
durch Hochwasser am 6. April l. J. ein- 
gestellt und am 10. April 1. J. wieder 
eröffnet. 

2. Laut Mittheilung der Kgl. Ser- 
bischen Staatsbahn wurde der Gesammt- 
verkehr nach Semendria wegen Hoch- 
wasser am 15. April l. J. auf unbe- 
stimmte Zeit eingestellt. 

Budapest, den 22. April 1895. (854) 

Die Direktion 
der Kgl. Ungar. Staatseisenbahnen. 


6. Güterverkehr. 

Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach einer Mittheilung der K.K. 
priv. Böhmischen Kommerzialbahnen 
wird infolge einer in der Strecke Smiric 
B. K. B.-Smirie 8. N. D. V. B. herge- 
stellten Geleiseverbindung am 1. Maid. J. 
der Personen- und Gepäckverkehr, ferner 
der Transitverkehr für Eil- und Fracht- 
güter in genannter Strecke eröffnet 
werden. 

Berlin, den 24. April 1895. (855) 

Die geschäftsführende Verwaltung 

des Vereins. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Am 1. Mai d. J. wird 
die Station Karlsruhe Rangir- 
bahnhof der Badischen Staatseisen- 
bahnen für den Wagenladungsverkehr 
der Anschluss- und Lagerplatzinhaber 
mit den für Karlsruhe Hauptbahnhof 
bestehenden Tarifkilometern und Fracht- 
sätzen in die Tarifhefte AI—IV für den 
Güterverkehr, sowie in den Kohlentarif 
— Heft I — aufgenommen. 

Die Güter - Abfertigungsstellen geben 
Auskunft. 

Köln, den 24. April 1895. (856) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 1. Mai d. J. tre- 
ten im Binnen-Güterverkehr 
der Tarifgruppe IV, ferner im Nord- 
westdeutsch-Hessischen, im Ostdeutsch- 
Nordwestdeutschen, im Berlin - Stettin- 
Nordwestdeutschen und im Altona- 
Oldenburger Güterverkehr nach den 
Stationen Hagenow Stadt und Lauen- 
burg des Direktionsbezirks Altona neue 


a 


Ausnahmefrachtsätze für Eisen und 
Stahl usw. der Spezialtarife I und II, 
sowie nach Station Lüneburg des Direk- 
tionsbezirks Hannover anderweite er- 
mässigte Ausnahme - Frachtsätze für 
Eisen und Stahl usw. des Spezialtarifs II 
in Kraft, über deren Höhe die bethei- 
listen Güter - Abfertigungsstellen Aus- 
kunft ertheilen. 

Hannover, den 22. April 1895. (857) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ausnahmetarif für Zucker nach Basel 
(Reichsbahn) zur Ausfuhr nach der 
Schweiz. Mit Gültigkeit vom 1. Maid. J. 
wird zu dem vorbezeichneten Tarif der 
Nachtrag I ausgegeben, welcher ausser 
einigen Aenderungen und Ergänzungen 
ermässigte Frachtsätze für 10 t-Sendun- 
gen von den in den Tarif einbezogenen 
Stationen des Direktionsbezirks Köln 
enthält. Nähere Auskunft ertheilen die 
betheiligten Verwaltungen. 

Frankfurt a/M., den 19. April 1895. (858) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Süddeutscher Eisenbahnverband. 
(Verkehr zwischen Deutschen 
Bahnen.) Der Theil II Tarifheft Nr. 2 
für den Elsass-Lothringisch-Luxembur- 
gisch-Württembergischen Güterverkehr 
vom 1. April 1891 nebst Nachträgen I 
bis III, sowie die mit Wirkung vom 
15. Januar 1895 zur Einführung gelang- 
ten Ausnahmefrachtsätze für Dünge- 
mittel und Phosphate bleiben noch bis 
31. Mai 1895 in Kratt. 

Stuttgart, den 24. April 1895. (859) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 


Badisch - Bayerischer Gütertarif 
Theil II, vom 1. Juni 1891. Mit Gültig- 
keit ab 1. Mai 1895 gelangt der Nach- 
trag V zur Einführung. 

München, den 20. Avril 1895. (860) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Main-Neckarbahn. Die im Nachtrag II 
zum Belgisch-Südwestdeutschen Tarif- 
heft 9b (Verkehr mit der Main-Neckar- 
bahn) unter Ziffer I zur Bildung der 
direkten Frachtsätze für die Station 
Mouscron (Grenze) angegebene Anstoss- 
taxe von 0,12 Fres. für 1000 kg in der 
Stückgutklasse findet vom 1. Mai.d. J. 
ab auch Anwendung zur Berechnung 
der Frachtsätze des Ausnahmetarifes 
Nr. 6 für bestimmte Stückgüter. 

Darmstadt, den 22. April 1895. (861) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 

Am 1. Mai 1895 gelangt für den direk- 
ten Güterverkehr zwischen den Stationen 
der Kgl. Bayerischen Staatseisenbahnen 
einerseits und den Stationen der Baye- 
rischen Linien der Lokalbahn-Aktien- 
gesellschaft in München andererseits ein 
neuer Tarif zur Einführung, wogegen 
der gleichnamige Tarif vom 1. November 
1893 sammt Nachtrag I hierzu gleich- 
zeitig ausser Kraft gesetzt wird. 

München, am 20. April 1895. (862) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Main-Neckar-Eisenbahn. Zum Güter- 
tarif für den Verkehr zwischen dem 
Direktionsbezirk Frankfurt a/M. und der 
Main-Neckarbahn tritt am 1. Mai 1. J. 
der Nachtrag XII in Kraft. 

Näheres bei den Güterabfertigungen. 

Darmstadt, den 22. April 189. (863) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 

Ermässigung der Frachtsätze des 
Güterverkehrs mit den Stationen Ruhla 
und Thal (Thür.) der Ruhlaer Eisenbahn. 


Mit dem 1. Mai 1895 treten für die Sta- 
tionen Ruhla und Thal der Ruhlaer 
Eisenbahn anderweite,ermässigte Fracht- 
sätze in Kraft. Ueber die Höhe der- 
selben ertheilen die Güter- und Eilgut- 
Abfertigungsstellen Auskunft. 

Erfurt, den 19. April 1895. (864J) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der übrigen bethei- 
ligten Verwaltungen. 


Frachtermässigung für Papiersen- 
dungen aus der Schweiz nach den Nieder- 
ländischen Seehäfen. Die laut Bekannt- 
machung vom 26. Dezember v. J. für 
„Papier aller Art, ausgenommen mit 
anderen Stoffen überzogenes oder ge- 
tränktes Papier (Glas-, Sand-, Schmirgel-, 
Fliegenpapier und dergl.), bei welchem 
diese Stoffe die wesentlichen Bestand- 
theile bilden“, aus der Schweiz zur über- 
seeischen Ausfuhr von Basel nach den 
Niederländischen Hafenstationen ge- 
währte Frachtermässigung ist bis auf 
weiteres auf den Verkehr von den 
übrigen Deutsch-Schweizerischen Ueber- 
gangsstationen Waldshut, Schaffhausen, 
Singen und Konstanz sowie von den 
Bodenseeufer-Stationen Friedrichshafen 
und Lindau-Bregenz ausgedehnt worden. 

Köln, den 24. April 1895. (865) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Die in unserer Bekanntmachung vom 
2. März 1.J. erwähnten Tarifdrucksachen 
als Heft 6 zum Verbands - Gütertarif 
Baden - Main - Neckarbahn) sowie die 

achträge IX zum Heft 8 (Baden-Pfalz) 
und VII zum Heft 9 (Baden-Hessische 
Ludwigsbahn) kommen nunmehr mit 
Gültigkeit vom 1. Mai 1. J. zur Ein- 
führung. Die Bestimmung wegen Er- 
hebung eines Lokalzuschlags für die 
Beförderung von Thonerde ab Station 
Tiefenthal der Pfälzischen Eisenbahn 
tritt erst am 15. Juni 1. .J. in Geltung. 

Karlsruhe, den 23. April 1895. (866) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Pfälzisch-Bayerischer Gütertarif vom 
1. Januar 1891. Die Frachtsätze für 
Saarbrücken (Pfälz. B.) bleiben bis 
zum }J. Juni l. J. noch bestehen. 

München, im April 1895. 


(867) 
Generaldirektion 


terverkehr. Am 1. k. Mts. wird zu dem 
vom 1. April.d. J. gültigen Tarif für den 
Berlin- und Stettin-Westdeutschen Gü- 
terverkehr der Nachtrag I herausgege- 
ben, welcher u. a. Entfernungen für die 
Stationen Darscheid, Daun, Dockweiler- 
Dreis, Hochpochten, Kaiseresch, Lau- 
bach-Müllenbach, Monreal, Uersfeld und 
Ulmen des Direktionsbezirks St. Johann: 
Saarbrücken enthält. 

Der Nachtrag kann durch die bethei- 
ligten Gntrhbrertifungsstellen bezogen 
werden. 

Elberfeld, den 24. April 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung: 


(868) 


Niederländisch-Südwestdeutscher Gü- 
terverkehr. Am 1. Mai d. J. wird die 
Station Karlsruhe Rangirbahn- 
hof der Badischen Staatseisenbahnen 
in den vorbezeichneten Verkehr einbe- 
zogen. Die Station dient nur. dem Wa- 
genladungsverkehr derjenigen Personen, 
die am Rangirbahnhofe bahneigene La- 
gerplätze gepachtet haben, oder deren 
Anwesen mit demselben durch ein An- 
schlussgeleis verbunden sind. Die 


Frachtsätze sind die gleichen wie für 
Karlsruhe Hauptbahnhof. 
Köln, den 20. April 1895. (869) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


\Werrabahn - Bayerischer Güterver- 
kehr. Am 1. Mai d. J. treten für die 
Beförderung von loser oder nur in 
Säcken verpackter Porzellankapselerde 
(roher Thonerde) in Ladungen zu 
10000 kg von der Bayerischen Station 
Wiesau nach mehreren Werrabahnsta- 
tionen ermässigte Ausnahmefrachtsätze 
in Kraft. 

Nähere Auskunft über die Höhe dieser 
Frachtsätze ertheilt unser Verkehrs- 
büreau. 

Meiningen, den 19. April 1895. (870) 

Die Direktion 
der Werra-Eisenbahngesellschaft. 


Mit der am 1. Mai d. J. stattfindenden 
Eröffnung der neu erbauten Linien von 
Hagenau nach Röschwoog und von 
Mommenheim über Wingen, Kalhausen 
nach Saaralben treten die in den Er- 
gänzungsblättern zu den Heften 3a 
und 3b des Belgisch-Südwestdeutschen 
Tarifs vom 1. Januar d. J. für die Sta- 
tionen Bischweiler, Buchsweiler, Drusen- 
heim, Hagenau, Herlisheim a. d. Zorn, 
Ingweiler, Obermodern, Pfaffenhofen, 
Röschwoog, Schweighausen und Sesen- 
heim angegebenen Frachtsätze ausser 
Geltung. 

Vom ‘genannten Tage ab kommen für 
diese Stationen die im Tarif selbst ent- 
haltenen niedrigeren Frachtsätze zur 
Anwendung. 

Strassburg, den 21. April 1895. (871) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Soweit durch die nach unserer Bekannt- 
machung vom 8. Februar d. J. am 
1. April d. J. zur Einführung gekom- 
menen neuen Tarife und Tarifände- 
rungen für den Verkehr der Stationen 
der Prinz Heinrichbahn mit Stationen 
der Badischen, der Pfälzischen und der 
Hessischen Ludwigsbahn, sowie der 
Main-Neckarbahn und des Direktions- 
bezirks Frankfurt a/M. Frachterhöhungen 
eingetreten sind, kommen die bisherigen 
billigeren Frachtsätze für die Main- 
Neckarbahn noch bis zum 13. Mai d. J., 
für die übrigen Bahnen bis zum 
15. Mai d. J. zur Anwendung. 

Strassburg, den 17. April 1895. (872) 

Keasbuliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 

Diein unseren Bekanntmachungen vom 
8. Februar d. J. und vom 20. März d.J. 
angezeigte Einführung eines neuen 
Hefts 1 zum Gütertarif zwischen dies- 
seitigen Stationen und Stationen der 
Prinz Heinrichbahn erfolgt am 1. Mai 
d. J. mit der Maassgabe, dass die darin 
enthaltenen Frachtsätze für Saareins- 
mingen und Wittringen erst mit Eröff- 
nung dieser Stationen und die gegen die 
bisherigen Frachtsätze erhöhten neuen 
Frachtsätze erst am 1. Juni d. J. in 
Geltung treten. 

Strassburg, den 17. April 1895. (873) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in. Elsass-Lothringen. 


Hessische Ludwigsbahn. Ab 15. Juni 
d. J. kommt im Verkehre von der Pfäl- 
zischen Station Tiefenthal nach 
Mannheim Neckarvorstadt für 
den Versand von Thon und Thonerde 
zu den bestehenden Frachtsätzen ein 
besonderer Zuschlag von 0,045 .4 für 
100 kg zur Erhebung. 

Mainz, den 24. April 1895. (874) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 


A: 


O sterreichisch - Ungarisch - Französi- 
scher Eisenbahnverband. (Einführung 
von Frachtsätzen für die Be- 
förderung von Graphit) Mit 
Gültigkeit vom 1. Mai 1895 bis zur 
Durchführung im Tarifwege, längstens 
bis 31. Dezember 1895, werden für Graphit, 
unreiner (erdiger) roh oder geschlemmt 
oder gemahlen, bei Aufgabe von bezw. 
Frachtzahlung für mindestens 5000 kg 
bezw. 10000 kg für den Frachtbrief und 
Wagen nachstehende Frachtsätze im 
Kartirungswege berechnet und zwar: 


nach 


Givet | De | Revigny 


Stationen der Französ. 
ÖOstbahn 


Von bei Aufgabe von bezw. Fracht- 
zahlung für mindestens 


= 
5.000 10000 5.000 10000 5 00010000 
Kilogramm 
Frances Gold für 1000 kg 
Schwarz- 
bach: 
Stuben, 
Station 
der K.K. 
OÖesterr. 
Staatsb. 57,50, 38,25 ,59,20) 40,80 54,40] 36,00 
Kursdiffe- 
renzen .| 0,40, 0,30) 0,40) 0,30| 0.40, 0,30 


Die Kursdifferenzen werden von den 
Frachtsätzen bis auf weiteres im ein- 
fachen Betrage abgezogen. 

Wien, am 23. April 1895. (875) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


7. Personen- und Gepäckverkehr. 

Vom 1. Mai d. J. ab wird zwischen 
Köln und Dortmund über die bisher nur 
von Personenzügen befahrene Strecke 
Düsseldorf-Lintorf-Mülheim- 
Eppinghofen in jeder Richtung ein 
Schnellzug gefahren. Infolge dessen 
treten mit dem bezeichneten Tage in 
den Preisen der für alle Züge gültigen 
Einzelreise -Fahrkarten für die vorbe- 
zeichnete Strecke Erhöhungen von 10 
bis 40 8 in III. bis I. Klasse ein. Nä- 
here Auskunft ertheilen die betheiligten 
Dienststellen. 

Elberfeld, den 22. April 1895. (876) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


8. Eisenbahn-Effektenverkehr. 

K.K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft. In Austührung des Be- 
schlusses der am 20. April 1895 abge- 
haltenen 37. ordentlichen Generalver- 
sammlung der Aktionäre der K.K. priv. 
Aussig - Teplitzer Eisenbahngesellschaft 
bringen wir hiermit zur Kenntniss, dass 
der statutengemäss am 1. Juli 1895 fäl- 
lige Dividendenkupon Nr. 37 der Aktien 
unserer Eisenbahngesellschaft mit 75 fl. 
Bankvaluta, ferner der ebenfalls am 
1. Juli 1895 fällige Kupon der Genuss- 
scheine mit 50 fl. schon vom 1. Mai 1895 


angefangen: 
in Wien bei den Herren Johann Lie- 
bieg & Co. 
„ Prag bei Herrn Moritz Zdekauer, 


Berlin bei der Direktion der Dis- 
kontogesellschaft und 

bei Herrn S. Bleichröder, 

„ Dresden bei der Dresdner Bank und 
bei der Filiale der Allgemeinen 
Deutschen Kreditanstalt, 


in en der Allgemeinen Deut- 
schen Kreditanstalt, 

„ Frankfurt a/M. ‘bei den Herren 
M. A. von Rothschild & Söhne, 

„ Teplitz bei der Hauptkassa der 
K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahngesellschaft 

eingelöst werden wird. 

Teplitz, am 23. April 1895. (877) 
Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird in keinem Falle 
honorirt.) 


K. K. priv. Aussig - Teplitzer Eisen- 
bahngesellschaft. Bei der laut nota- 
rieller Beurkundung am 20. April 1895 
auf Grund des staatlich genehmigten 
Tilgungsplanes stattgefundenen Ausloo- 
sung der im Jahre 1895 zur Tilgung ge- 
langenden Theilschuldverschreibungen 
der Prioritätsanleihe vom Jahre 1880 
wurden folgende Nummern gezogen: 

a) von den Theilschuldverschreibungen 

Lit. A pr. 1500 .«& der D. R. W. 
83 Stück, u. z.: 


von 341 bis 344 von 6197 bis 6200 


BB 3 „ 6477 „ 6480 
19016130, 620 n 6589 „ 6592 
„ 3589 „ 3592 „ 6933. „ 6936 
„ 4025 „ 4028 nı BIT ae 
„ 4041 „ 4044 „ 10441 „ 10444 
„ 4485 „ 4488 „ 10904 „ 10912 
„ 4617 „4620 „ 11529 „ 11582 
„ 5309 „ 5312 „ 11941 „ 11944 
STB YBTI6 „ 12065 „ 12068 

6081 „ 6084 „ 12213 „ 12216 


b) von den Theilschuldverschreibnngen 
Lit. B pr. 800 #4. der .D! RW. 
200 Stück, u. Z.: 

von14041 bis 14060 | von 30141 bis 30160 

„ 20141 „ 20160 „ 81141 „ 31160 

„ 22341 „ 22360 „. 85261 „. 35280 

„ 23401 „ 23420 „ 86521 „ 36540 

. 24901 „ 24920 „ 86901 .. 36920 
Die Auszahlung dieser ausgeloosten 

Theilschuldverschreibungen, deren Ver- 
zinsung mit 30. Juni 1895 aufhört, er- 
folgt gegen Rückgabe der Schuldver- 
schreibungen nebst allen noch nicht ver- 
fallenen Kupons und des Talons mit dem 
auf der Schuldverschreibung ersicht- 
lichen Nominalwerthe vom 30. Juni 1895 
angefangen nach dem Wortlaute der- 
selben an den Zahlstellen in Deutschland 
in Mark der D.R. W., an den Zahlstellen 
in Oesterreich nach Wahl der K. K. 
priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahngesell- 
schaft entweder in derselben Valuta, 
oder in Gulden Oe. W. Silber in dem, 
dem Kurswerthe der Mark entsprechen- 
den Betrage: 

in Wien bei den Herren Johann Lie- 
bieg & Co., 

„ Prag bei Herrn Moritz Zdekauer, 

„ Berlin bei der Direktion der Dis- 
kontogesellschaft und 
bei Herrn S. Bleichröder, _ ’ 

„ Dresden bei der Dresdner Bank und 
bei der Filiale der Allgemeinen 
Deutschen Kreditanstalt, 

„ Leipzig bei der Allgemeinen Deut- 
schen Kreditanstalt, | 

„ Frankfurt a/M. bei den Herren 
M. A. von Rothschild & Söhne, 

„ Teplitz bei der Hauptkassa der 
K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahngesellschaft. 

Von den in früheren Jahren ausge- 
loosten Theilschuldverschreibungen sind 
nachstehende Nummern noch nicht zur 
Einlösung gelangt: 

Aus dem V'erloosungsjahre 1886 Lit. B 
Nr. 29785. 

Aus dem Verloosungsjahre 1837 Lit. A 
Nr. 4612; 

Lit. B Nr. 13481 13482 38526 38527 38528 
38529 38530 38531 38532 38901 38915. d 

Amtliche Bekanntm. Forts. Seite V, 
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Nr. 8. Jahrgang 189%. 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 21. April Vorm. gemeldet. 


Berlin, am 27. April 1895. 


halbjährigen Abonnements-Preis von 73 Pig. zu beziehen. 


Dieser Anzeiger erscheint 2Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zudm 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur 
‚Autklärung 
dienen können). 


Form eines 
Helmes. 
gef. auf der 
Strecke 
Merseburg- 
Ammendorf. 

ik 18/3. 
lagernd. 

| beschr.: 
„Oldesloe*, 

| „Vorsicht“. 
bekl.: 

Erfurt 4/1. 
Frank- 
furt a/M. 

— Mainz. 


beschr.: 

| Dresden Ab. 

ı bezettelt: 
Bingen- 

| Mainz. 


beschr.: 
Hoya u. 
Braun- 
schweig; 
alte Bekle- 
bung: Lyke 
(Versand- 
station). 
beschr.: Kiel, 

jansch. zum 
Leder- 

| schneiden. 


zu Gepäck- 
J schein 209 
L Kleinen- 

Lalendorf. 
jb- d. Schup- 


= ich || Art der Ge- | A Dais’er oirt 
r DE RAIEE Ei S Ver- Inhalt wicht Z% a: + = Fe 
© r ackun 8 5 
5 Marke I  ) g | Ike $ Seal Neind 
der Bahn 
m der Güter A | 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
1 A 2u.3 2 = Gusseisentheile 8 1 Wülfel K. E.-D. Hannover 
2 AB 562 j Korb | leer — 4.108 Mainz Hessische Ludwigsb. 
B ABE 12099 1) Ballon ? — | 24,5| 3 Güstrow Meckl. Friedr. Frzb. 
4 AR 3 | 1 f Fe ut] leer —| 35 | 4| Ammendort |' K. E.-D. Erfurt 
5 AWC 6029 1 et leer a 5 Bremen K. E.-D. Hannover 
6 CB 5 1 Kiste leer — | 34 6 Hamburg Lübeck-Büchener 
7 19, 1 1 —— Schrank — | .2%6 7 Kiel K. E.-D. Altona 
8 EPL 11955 1| Kiste | Spielwaaren | tee HessischeLudwigsb. 
9 EH 111 1 Kaune _ leer — 1917 9 Mainz R 
10 F 4 1 Pack leere alte Säcke — | 13 |10 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
11 FD 2530 1 Korb gefüllt — | 185| 111 Immendingen |Württemberg. Stsb. 
12 GES nt 3| Kisten | leer = | BO TR Mainz Hessische Ludwigsb. 
13 GW 6033 1 Kiste leer, gebr. — | 48, | 13 Kamenz K. E.-D. Halle a/S. 
14 H 1847 1 35 ? — | %,| 14 Pyrmont K. E.-D. Hannover 
15 EEHIR 614 ; - Blechwaaren — | 8 |15| Hamburg B. K. E.-D. Altona 
16 HM 16 1 Korb leer — 2 |16 Mainz HessischeLudwigsb. 
HM 181 1| Ballen | farbige u. ge- 64 Fr ER, 
mt HM 82 1 R { ietert& Tuche } st 17 Danzig K. E.-D. Danzig 
18 HM 1 1 Kiste Leinen u 18 Wandsbek Lübeck-Büchener 
19 JB 14005 1) Ballen Borken — | 8251.19 Kiel K. E.-D. Altona 
20 RE 3752 1 Kofter \ en ilber 19 | 20 Thorn K. E.-D. Bromberg 
21 KMG 3094 1 Kiste eine kl. Maschine — 19.792 Br 7 
2» KS 880 1 Pack nass } 10 1% Ratibor K. E.-D. Kattowitz 
28 L 40 1 Bund Schiefertafeln —ı 12 12 Eisenach K. E.-D. Erfurt 
24 L er 100 1 ie leer — | 18 14 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
2 | allen Wolle — |178,5 nn Eee er 
2 | LW 9 1 R Wolle 1197. } 25 Ludwigslust |Meckl. Friedr. Frzb. 
26 M 6. 1 |Reisekoffer | Gepäck — | 21:26 Lalendorf = 
97 R 4480 1| Ballon | Kaffee — | 78 | 97 Lügde K. E.-D. Hannover 
“8 RS 956 1| Rolle | Drahtgellecht — |! 30 128 Eisleben K. E.-D. Halle a/S. 
| i 


penrevision 
\ vorgei, 


— va 
KH i = Art der | Ge- | & Lagerort Bemerkungen 
2 Bezeichnung | S| _Ver- Inhalt wicht & |— S (nsbosondöre 
$| Marke | Nr |&| packung ee N neh: 
ee al ation Bah Aufklärung 
a der Güter - der Bahn dienen können). 
29 S&K 6 1 Pack | Steuergut —.\ 6 .|29 Falkenberg K. E.-D. Halle a/S.: 
30 SW 696 1 Kiste Eisenblechschilder — | 24 | 30 & 
31 W 25 l 7 leer 1 add era] Mainz HessischeLudwigsb. — Mainz. 
32 WB 2622 1 ® ? — | 98 | 32 Parchim Meckl. Friedr. Frzb. 
B. Güter m. Adr. bez.: 
| ser | 
33 _ 1 Sack | Fichtenzapfen — | 21 | 33) Stockstadt a/M. [Hessische Ludwigsb. 
Det | = 
34 | BOnBERE x } _ 1 Kiste leer — 8 | 34 Mainz # bez.: Mainz. 
ı Deutsch- 
Amerik. 
Petrol.-Ge- 
35 en — 1 Fass leer era Evi) Sau) Posen K. E.-D. Posen 
a 
(ein- 
gebrannt) 
Den 18/3. mit Zug 
eek Schli | m N 
36 La Penn — 1 { Te Se Reiseeffekten —2 507 1:36 Bremen ı K. E.-D. Hannover |\ Bor; 8 
Str. 1621 or | | erlin un- 
| Nord abgefertigt 
NEN eingetroffen 
37, Nürnberg | 17296 1 Fass leer — Il [19 Eisenach K. E.-D. Erfurt 
38 Faser | 1 Sack Säcke 105 188 Offenburg Badische Stsb. 
Ss | 
| 5; erde | Leipzig h 
| Ba 1 1 Ballen Betten 9,5| 39 { Magdeb. Bhf. h K. E.-D. Halle a/S. 
| | > 
| | 'C. Güter m. Numm.bez.: 
40 roth I 5 Bund Eisen = ? 140 Hainholz K. E.-D. Hannover 
41 es. 8 4| Brode | Zucker — | 48,5| 41| Hammerstein K. E.-D. Danzig 
42 E { en 2 — offene Ofentheille — 30) 42 Jagstfeld Württemberg. Stsb. 
43) Gep. 168 LISKoHer N —ı 14 Jübek K. E.-D. Altona 
44| — 2814 1| Bierfass | leer, 53 1 — | — [44 Vaihingen a. F. Württemberg. Stsb. 
D.Güter m.Zeich. vers.: 
5 roh 0 — | 4 Stück || Ms Keen Fa Mosı [As Kattowitz |K. E-D. Kattowitz 
46 x roth > 1| Stange | Eisen oder Stahl — 46| Schneidemühl | K. E.-D. Bromberg 
47 ZEN 1408 1 Kiste Mundharmonikas — | 74 |47 Hamburg B. K. E.-D. Altona 
DEREN, 5 Leipz 
“| / wN 1848 1 4 Hafermehl — | 98 [48 { Marie $ Bhf. ) & E.-D. Halle a/S. 
49 roth — | 7) Tafeln | Eisenblech —ı 4 .|4 Schwerin Meckl. Friedr. Frzb. 
| E.Güter ohne Bezeichn.: 
| 4m lang, 2 cm stark 
50 _ en Brett (auf ca. l/g der Se — 50) Friedeberg N/M.|K. E.-D. Bromberg 
| durchfahren) | 
51 — a Fass leer — | 285| 51| Breslau O.S8. K. E.-D. Breslau 
52 — — 1 Kiste leere Flaschen 21.7.1652 Ratibor K. E.-D. Kattowitz 
off. Gusstheil zu 
53 — 1 — 1 Futterschneide- 4,5 | 53 Nagold Württemberg. Stsb. 
maschine 
54 — — 1 — obach Dp> FE: 12. 54 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. nn .vonSten- 
f: eL alte Kleidung un al unabge- 
55 a 3 Sure Hausgeräth \ 88 | 55 Bremen K. E.-D. Hannover | fertigt je 
56 — _ 1 Korb leer — 7 | 56 Mainz HessischeLudwigsb. \ getroffen. 
57 — — 1 — Korbscheibe N Teuplitz K. E.-D. Halle a/S. 
58 — — 6 Bund Latten le) Cottbus 
59 _ — 3) Rollen Mazzen — 1.1415 Thorn K. E.-D. Bromberg 
60 _ 1 Pack Nägel — 1 ,60 Basel Badische Stsb. 
61 Z em 8| Oelfässer | — | — 1263 | 61 Mannheim 
62 — _ 1| Reisekorb | eine Reisetasscha —| 2 | & Ratibor K. E.-D. Kattowitz 
63 — E 3 = rohe Rosshäute — | — |6 Bopfingen Württemberg. Stsb. 
64 _ — 1 Sack 10 Säcke — | 16 64 Karlsruhe Badische Stsb. 
65 = — 1 n- Schutzblech —_ 3 65 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 


Re 


| Art der 


V 


| @e- 


E Bezeichnun a Ä Lagerort Bemerk 
ei 1 mi # > S Ver- | Inhalt wicht) al - —— 1 + (insbesondere 
ö| Marke Nr. |&| packung | kg | BR. Name male, welche zur 
he) RS tation Ber Autklärung 
A der Güter je er Bahn dienen können). 
| ne | | | | Yu T 
7 ! 
1 EE - al - me N 2 \ee| Haslach Badische Stsb. 
67 — = 1| Bund | 6 Spiesse | 16 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 
68 u _ 1 —_ Tischgestell — | ..4.|:.68 Parchim Meckl. Friedr. Frzb. 
69 se _ 1 _ Tritt — |. 7.168 Schönberg ” 
70 Kst # 1 — Wagendecke | —- |% Monsheim Hessische Ludwigsb. 
71 3 ee 1) 50 [71 Singen | Badische Steb. | *) 
72 E= _ 1 _ hölz. Winkelmaass — Y #72 Eisleben 'K. E.-D. Halle a/S. 
73 En En 4 _ Wischtücher —| — |7| Falkenberg | “ 
74 x | 1 | Pack schmiedeeis. Zapfen | 12 | 74 Cottbus h 


*) Zwischen Welschingen u. Mühlhausen aufgef.; hat sich vermuthlich von einem Wagendache losgelöst. 


Amtliche Bekanntmachungen. 
(Fortsetzung. 


Aus dem Verloosungsjahre 1888 Lit. B 
Nr. 17108.17112. 

Aus dem Verloosungsjahre 1889 Lit. B 
Nr. 37485. 

Aus dem Verloosungsjahre 1890 Lit. A 
Nr. 4242 4243 4244 4390 8940; 

Lit. B’Nr. 21755 21756 21757. 

Aus dem Verloosungsjashre 1891 Lit. B 
Nr. 15651 15652 15653 31613. 

Aus dem Verloosungsjahre 1892 Lit. A 
Nr. 5456; 

Lit. BNr. 15662 19924 19925 22121 25238 
25239 26169 32456. 

Aus dem Verloosungsjahre 1893 Lit. B 
Nr. 18800 19995 23088 23089 23090 23091. 

Aus dem Verloosungsjahre 1894 Lit. A 
Nr. 3846; 

Lit.B Nr. 14213 15344 18345 15356 15357 
15358 15359 15360 18421 18422 20374 20376 
20377 20378 20379 28235 28237 28239 28240 
29951 29957. 

Der Betrag der fehlenden Kupons wird 
von dem auszuzahlenden Kapitalsbetrage 
gekürzt. 

Teplitz, am. 22. April 1895. 

Der’ Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird in keinem Falle 
honorirt.) 


(878) 


K.K. priv. Aussig - Teplitzer Eisen- 
bahngesellschaft. ei der laut nota- 
rieller Beurkundung am 20. April 1895 
stattgefundenen Ausloosung der nach 
Maassgabe des $ 50 der Gesellschafts- 
statuten und des Beschlusses der am 
20. April 1895 stattgefundenen 37. ordent- 
lichen Generalversammlung der Aktio- 
näre der K. K. priv. Aussig - Teplitzer 
Eisenbahngesellschaft in diesem Jahre 
zur Tilgung gelangenden 126 Aktien 
dieser isenbahngesellschaft wurden 
nachstehende Nummern gezogen: 

131 515 1482 1595 1665 1918 2071 2130 
2486 2981 3211 3519 3966 4695 4853 5062 
5097 5289 6030 6551 6623 6651 7261 7319 
7335 7354 7430 7614 8138 8279 8371 8441 
8567 8774 8957 9015 9194 9486 9561 10212 
10428 10453 10647 11228 11531 12214 12475 
12557 12566 13186 13668 14126 14229 14352 
14467 14564 14821 14970 15020 15082 15101 
15102 15297 15524 16148 16474 16747 16921 
17432 18012 18090 19138 19310 19702 19851 
20015 21094 21342 22133 22218 22477 22544 
22707 22936 22964 23138 23213 24172 24420 
24739 24759 24788 25023 25052 25290 25293 
25352 25445 25768 25788 26413 26823 26920 
27837 28010 28171 29747 29783 30637 31012 
31247 31926 32570 33022 33186 33470 33636 
33701 34441 35403 36171 36416 36840 37078 
37315 37559. 

Die Auszahlung dieser ausgeloosten 


Aktien erfolgt gegen Rückgabe der 
Aktien mit Kupons von einschliesslich 
Nr. 38. und des Talons am 1. Juli 1895 
mit 500 fl. Oe. W. (Fünfhundert Gulden 
Oe. W.) Bankvaluta 
in Wien bei den 
Liebieg & Co., 

„ Prag bei Herrn Moritz Zdekauer, 

„ Berlin bei der Direktion der Dis- 
konto-Gesellschaft und 
bei Herrn S. Bleichröder, 

„ Dresden bei der Dresdner Bank und 
bei der Filiale der Allgemeinen 
Deutschen Kreditanstalt, 

„ Leipzig bei der Allgemeinen Deut- 

schen Kreditanstalt, 
Frankfurt a/M. bei den ‘Herren 
M. A. von Rothschild & Söhne, 

„ Teplitz bei der Hauptkassa der 
K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahngesellschaft. 

Bei diesen Zahlstellen werden auch 
die nach Maassgabe des $ 51 der Ge- 
sellschaftsstatuten für die ausgeloosten 
und rückgestellten Aktien ausgefertig- 
ten Genussscheine ausgefolgt. 

Von den in den früheren Jahren aus- 

eloosten Aktien sind nachstehende 

ummern noch nicht zur Einlösung ge- 
langt: 

Aus dem Verloosungsjahre 1893 1 Stück 
Nr. 6067. 

Aus dem Verloosungsjahre 1894 6 Stück 
Nr. 10269 11973 18397 21394 33023 33267. 

Bei der Einlösung der ausgeloosten 
Aktien wird der für die fehlenden Ku- 
pons entfallende Betrag von Kapital in 
Abzug gebracht. 

Teplitz, am 22. April 1898. 

Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird in keinem Falle 
honorirt.) 


Herren Johann 


(879) 


9. Generalversammlungen. 


K.K. priv. Süd - Norddeutsche Ver- 
bindungsbahn. Der Verwaltungsrath 
beehrt sich die Herren Aktionäre zur 
43. (ordentlichen) Generalversammlung 
einzuladen, welche Donnerstag, 
den 80. Mai 1895, um 10 Uhr Vor- 
mittags, in Wien im Festsaale 
des Wiener kaufmännjschen 
Vereins I. Bezirk, Johannes- 
$&sse Nr. 4 stattfindet. 

Gegenstände der Tagesord- 

nung sind: 

1. Mittheilung des Geschäftsberichtes 
für das Jahr 1894; 

2. Bericht des KRevisionsausschusses 
über den Rechnungsabschluss des 
Jahres 1894; 

3. Bericht und Antrag des Verwal- 
tungsrathes, betreffend die Einlö- 


sung des am 1. Juli 1. J. fälligen 
Aktienkupons; 

4. Wahl von Verwaltungsrath - Mit- 
gliedern; 

5. Wahl des Revisionsausschusses zur 
Prüfung des Rechnungsabschlusses 
des Jahres 1895. 

Gemäss $ 26 der Statuten wollen jene 
Herren Aktionäre, welche der General- 
versammlung beizuwohnen beabsichti- 
gen, die Aktien sammt den nicht fäl- 
ligen Kupons längstens bis Donnerstag, 
den 16. Mail. J., 12 Uhr Mittags, ent- 
weder bei der gesellschaftlichen Haupt- 
kassa in Wien, Administrationsgebäude 
am Nordwestbahnhofe, oder bei der 
K.K. priv. allgem. Oesterr. Bodenkredit- 
Anstalt in Wien deponiren und die Le- 
gitimationskarten beheben. 

Mit den Aktien zugleich sind die von 
den Deponenten eigenhändig zu unter- 
zeichnenden Konsignationen in dop- 
pelter Ausfertigung einzubringen. 

Eine Konsignation wird mit der Er- 
lagsbestätigung versehen, zurückge- 
stellt. 

Nach $ 25 der Statuten geben 10 Ak- 
tien das Recht auf eine Stimme; kein 
Aktionär kann mehr als 30 eigenberech- 
tigte Stimmen in sich vereinigen; als 
Bevollmächtigter kann Niemand mehr 
als 20 Stimmen übernehmen. 

Die Aktionäre können nur durch Per- 
sonen vertreten werden, die selbst Mit- 
glieder der Generalversammlung sind, 
und haben in einem solchen Falle die 
auf der Rückseite der Legitimations- 
karte beigesetzte Vollmacht auszufüllen 
und eigenhändig zu unterzeichnen. 

Nach der Generalversammlung können 
die deponirten Aktien gegen Rückgabe 
der Empfangsbestätigung an dem Er- 
lagsorte wieder behoben werden. 

Konsignationsblankette werden bei 
den Erlagsstellen unentgeltlich verab- 
folgt. 

Wien, im April 1895. 

Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


(880) 


10. Verdingungen. 


Die Anfertigung und Lieferung von 
a) 428 Personenwagen, 

b) 1203 re, fe en Wagen, 

c) 2360 Tragfedern un m) 

2175 S eu odhen } für Wagen 
soll nach öffentlicher Ausschreibung ver- 
geben werden. i 

Angebotbogen, Bedingungen und Zeich- 
nungen können in unserem Verwaltungs- 
gebäude hier W., Schöneberger Ufer 1 
bis 4, Zimmer 330, eingesehen, auch 
gegen gebührenfreie Einsendung von 


7,50 ./ für a), 1,00. für b) und 1,00. 
für c) in baar von uns bezogen werden. 
Angebote sind verschlossen, postfrei 
und mit der Aufschrift: „Angebote auf 
Lieferung von Personenwagen“ bezw. 
„mädersätze“ bezw. „Trag- und Spiral- 
tecern“ versehen zu dem auf 
Dienstag, den 7. Mai 1895, 
Vormittags 10% Uhrfür a), Mit- 
tags 12 Uhr für b) und 124%, Uhr 
für c) festgesetzten Eröffnungstermin 
an uns einzusenden. 
Der Zuschlag erfolgt innerhalb 4 
Wochen nach dem Eröftnungstermin. 
Berlin, den .}7. April 1895. (831MG) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Lieferung von: 
130 Stück Normal-Satzachen für Per- 
sonenwagen, 

438 Stück verstärkten 
für Wagen, 
letztere in 3 Loosen, soll im Wege der 
öffentlichen Verdingung vergeben wer- 

den und ist hierzu Termin auf 

Sonnabend, den 18 Maid. J,., 

Vormittags 11a Uhr 
bei unserem maschinentechni- 
schen Büreau hierselbst anberaumt, 
an welche Dienststelle bis dahin auch 
die Angebote mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Lieferung von 
Satzachsen“ 

einzureichen sind. Die Lieferungsbedin- 
gungen und Zeichnungen der Achsen 
sind ebendaselbst einzusehen sowie ge- 
gen Zahlung von 1,90 4 einschliesslich 
der allgemeinen und Bewerbungsbedin- 
gungen nebst Angebotformular er- 
hältlich. 

Zuschlagfrist 4 Wochen. 

Strassburg, den 19. April 1895. (882) 

Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Satzachsen 


Reichs - Eisenbahnen in Elsass - Loth- 

ringen.. Die Lieferung von: 

a) 59 Stück bedeckten Güterwagen mit 
Endplattformen und Einrichtung 
zur Personenbeförderung, 

b) 190 Stück bedeckten Güterwagen 
zu 15 t 

soll im Wege der öffentlichen Verdin- 
gung 'vergeben werden und ist hierzu 
Termin auf 
Sonnabend,den 18 Maid.J., 
Vormittags 11 Uhr, 

bei unserem maschinentechni- 
schen Büreau hierselbst anberaumt, 
an welche Dienststelle bis dahin auch 
die Angebote mit der Aufschrift: 

„AngebotaufLlieferungvon 

Wagen“ 
einzureichen sind. Die Bedingungen 
nebst Beschreibung und Zeichnungen 
der Wagen sind ebendaselbst einzu- 
sehen, sowie gegen‘ Zahlung von 4 .4 
einschliesslich der allgemeinen und Be- 
werbungsbedingungen erhältlich. 

Zuschlagfrist 4 Wochen. 


Strassburg, den 18. April 1895. (883) 


1l. Verkauf von Altmaterialien. 


Im Wege der öffentlichen Ausschrei- 
bung sollen 3 eiserne Brückenüberbau- 
ten der zu beseitigenden Bahnstrecke 
nach dem alten Bahnhof Nimptsch 
nebst Brückenbalken und Bohlenbe- 
. lägen verkauft werden. Allgemeine und 
besondere Verkaufsbedingungen sowie 
Angebotsbogen liegen im technischen 
Büreau, Oberschlesisches Empfangsge- 
bäude Zimmer 24 von 9 bis 12 Uhr Vor- 
mittags zur Einsicht aus und werden 
von uns gegen postfreie Einsendung von 
baar 0,75 44 portopflichtig abgegeben. 


— VI — 


Die Angebote sind verschlossen, post- 
frei und mit der Aufschrift: . Angebot 
auf Ankauf von 3 eisernen Brücken- 
überbauten“ zu dem auf Dienstag, 
den 21. Mai 189, Vormittags 
11 Uhr, anberaumten Termine an das 
technische Büreau am Oberschlesischen 
Bahnhof Nr.24 Zimmer 17 einzureichen. 
Zuschlagsfrist 3 Wochen. 

Breslau, den 18. April 1895. (884) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


12. Verkauf von ausrangirten 
Lokomotiven und Wagen. 


Holländische Eisenbahn. Eine Leko- 
motive, einige Ersatzstücke, 4 Personen- 
wagen IL., El. und III. Klasse, 5 Personen- 
wagen III. Klasse, 1 Gepäckwagen, 
5 Viehwagen und 29 Güterwagen sollen 
amMontag,den 13. Mai 1895, durch 
Submission verkauft werden. 


Kandelaber 
verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.,-P. No. 50 827 


liefern 


Wilh. Tillmanns’sche 
Wellblechfabrik 

und Verzinkerei 
Remscheid. 


Verkaufsbedingungen können vom 
Maschinendienst der Verwaltung, Central- 
Administrationsgebäude, Droogbak, Am- 
sterdam, bezogen werden. (885) 

Der Administrationsrath. 
Der Spezialdirektor 
R. van Hasselt. 


i1. Nichtamti. Bekanntmachungen. 
Kautionen 

D ] N für Staats-- Communal- 

1. al ß 16 und Privatbeamte, coul. 

u. kostenfrei. Ma ED DE 

G.Hochhaus,BerlinW.,Gleditschstr.13,1L.r. 


Mitarbeiter 
aus Eisenbahn-, Speditions- etc. Kreisen 
von angesehener Verkehrs-Zeitung ge- 
sucht. Offerten sub „W, D.“ Berlin, 
Postamt 54 erbeten. 


Gepäckzeiger- 
waagen 

2 mit Zwangsentlastung 

#4 und drehbar angeord- 

A _neter Zifferscheibe. 

Vorzüglich bewährte 

| Construction; 

$ sehr einfach zu bedienen. 

N Combinirte 

" Laufgewichts- und 

Zeigerwaage. 

@ Der Zeiger wiegt bis | 
50 Kgr.; N | 

das Laufgewicht AM ng 
von 50 zu 50 Kgr. II 


Bleibende Genauigkeit! 


Leichte Bedienung! 


Prospecte 
gratis und franco! 


zen 


„im ni 
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ı Carl Sehenek, Eisengiesserei & Maschinenfabrik, Darmstadt, S.m.o.H. 


Speeialität: Waagen jeder Art für Eisenbahnzwecke. 


Waggonwaagen 


mit und ohne Geleisunterbrechung 
mit Schenck’s Registrirapparat, ver- 
breitet in 4000 Exemplaren! 
Neueste und beste Systeme! 
Vortheilhafteste Construction hin- 
sichtlich der Entlastung ; geringster 
Kraft- und Zeitverbrauch. 
Hydraulische, 
electrische und Dampf- 
entlastungen. 


Ausser allen Arten 
von Waagen baue ich 
namentlich: 

Materialprüfungs- 

maschinen, 
sowie N 
Krahnen, Drehscheiben 
und 
Schiebebühnen. 


Illustrirte Kataloge sowie,ausführliche Offertenfauf Wunsch. 
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Ueber Schmalspurbahnen. 


Es liegt uns der dritte Jahrgang von Zezula’s „Sta- 
tistik der schmalspurigen Eisenbahnen*!) vor. 
Er umfasst das Betriebsjahr 1892 und verräth schon äusser- 
lich durch die grössere Bogenanzahl, dass er seine beiden Vor- 
gänger?) an Reichthum und Ausführlichkeit des Inhaltes über- 
trifft. Dies bleibt ein unbestrittenes Verdienst des Heraus- 
gebers, der durch Fleiss und Beharrlichkeit seinem Werke 
immer weitere Kreise und Quellen erschliesst, und in Beach- 
tung wohlgemeinter Rathschläge der Fachgenossen, seine 
Arbeit nach allen Richtungen hin zu vertiefen und zu vervoll- 
kommnen bemüht ist. Der neue Jahrgang behandelt 2219,49 km 
Schmalspurbahnen,, also um 171,57 km mehr als der letzte 
Jahrgang; hiervon entfallen 652 km auf Deutsche und Schwei- 
zerische, 334,9 km auf die Bosnischen Bahnen, 968,6 km auf 
die Norwegischen Staatsbahnen und 254,99 km auf Bahnen ge- 
mischten Systems und auf Zahnradbahnen. Die Eintheilung 
des Stoffes bezw. die Anordnung der Zahlenzusammenstel- 
lungen hat keine Aenderung erfahren; dagegen bringt Zezula 
in dem Vorberichte zu den letzteren nähere Daten über die 


") Erschienen bei J. F. Bergmann in Wiesbaden. 
Preis 4 4 


2) Siehe Nr. 24 S.217 Jalırg. 1893 und Nr. 22 S. 195 Jahrg. 
1894 d, Ztg. 


bauliche Anlage und über die Lokomotiven der einzelnen 
Bahnen und vervollständigt auf solche Weise das interessante 
Bild, welches die Zahlen seines Werkes über das gesammte 
Wesen des Systems der Schmalspur gewähren. 


Von den Deutschen schmalspurigen Adhäsionsbahnen 
sind im neuen Jahrgange folgende vertreten: Doberan-Heiligen- 
damm (2,51 km), Eichstätt Bahnhof-Stadt (5,17 km), Kreis 
Altenaer Schmalspurbahnen (34,59 km), Flensburg - Kappeln 
(51,68 km), die Linien der Lokalbahn - Aktiengesellschaft in 
München (Feldabahn, Ravensburg-Weingarten, Walhallabahn, 
zusammen 56,97 km), die Linien der Königlich Sächsischen 
Staatseisenbahnen (262,37 km), jene der Strassburger Strassen- 
bahngesellschaft (Strassburg-Markolsheim, Strassburg-Truch- 
tersheim, Kehl-Lichtenau-Bühl, zusammen 116,60 km), ferner 
Nagold-Altensteig (15,11 km). Von den Schweizerischen Ad- 
häsionsbahnen erscheinen diesmal neben der Appenzeller Bahn 


(26 km) und neben Frauenfeld-Wyl (18 km) die Birsigthalbahn 
(13 km) und die Scalettabahn (Landquart-Davos, 50 km). Die 
Spurweite ‚aller erwähnten Deutschen und Schweizerischen 
Bahnen mit Ausnahme der Linie Doberan-Heiligendamm und 
der Linien der Königlich Sächsischen Staatseisenbahnen be- 
trägt 1 m; Doberan - Heiligendamm ist mit 0,90 m erbaut; in 
Sachsen ist bekanntlich die Spurweite von 0,75 m zur aus- 
| schliesslichen Geltung gelangt. Von den Oesterreichischen 


Schmalspurbahnen finden wir auch diesmal nur die Bosnischen | gestatten ohne wesentliche, nachtheilige Erhöhung der Betriebs: 


Bahnen mit 0,76 m Spurweite vertreten. Sehr ausführlich re- 
präsentiren sich die Norwegischen Staatsbahnen, die sämmt- 
lich die Spurweite von 1,067 m besitzen, zwar nicht hinsicht- 
lich der Zahl der Bahnen, welche gegen das Vorjahr (13 Linien) 
keine Zunahme zeigt, sondern rücksichtlich der statistischen 
Nachweise, die vollkommener und erschöpfender gehalten sind, 
als im letzten Berichte. Von den Bahnen gemischten Systems 
vermissen wir im neuen Jahrgange die Filderbahn, dagegen 
haben die Bosnischen Bahnen durch die Zweigbahn Ilidze- 
Ilidze Bad (1,2 km) eine Bereicherung erfahren. 


Im Jahre 1892 wurden ausser einer Linie der Königlich 
Sächsischen Staatseisenbahnen noch die folgenden beiden 
schmalspurigen Linien — soweit solche überhaupt in Zezula’s 
Werk Beachtung finden konnten -— dem öffentlichen Betriebe 
übergeben: Kehl-Lichtenau-Bühl (Baden, 39,10 km, 11. Januar 
1892) und Ilidze-Ilidze Bad (1,2km, 28. Juni 1892).3) Die älteste, im 
Berichte erwähnte Schmalspurbahn ist die Norwegische Staats- 
bahnlinie Hamar-Grundset, welche am 6. Oktober 1862 in einer 
Länge von 37,9 km eröffnet wurde. Als Nestor der Deutschen 
schmalspurigen Schienenwege erscheint die 44 km lange Felda- 
bahn, deren erste Theilstrecke das Eröffnungsdatum vom 
92. Juni 1879, deren letzte jenes vom 24. Juni 1880 trägt. 

Unter den Oberbaukonstruktionen überwiegt 
die breitfüssige Schiene auf hölzernen Schwellen. Der ganz 
eiserne Oberbau hat bei einigen älteren Bahnen mit Lang- 
schwellen und nach Hartwich’s System Anwendung gefunden; 
während aber — um ein bemerkenswerthes Beispiel zu er- 
wähnen — die Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München ihre 
beiden ersten Linien (eröffnet 1880 und 1888) durchwegs nach 
der letzterwähnten Anordnung ausstattete, bei ihrer jüngsten 
Schöpfung, der Walhallabahn (eröffnet 1889) aber zu den höl- 
zernen Querschwellen griff, scheint man in neuerer Zeit doch 
auch wieder dem Oberbau mit eisernen Querschwellen sich zu- 
zuwenden; so finden wir denselben bei der Linie Kehl-Lichtenau- 
Bühl (eröffnet 1892), bei der Schmalspurbahn Nagold-Altensteig 
(eröffnet 1891) und auf längeren Theilstrecken oder auch auf 
der ganzen Länge der Bahnen gemischten Systems. Dass die 
Stahlschiene die Oberhand über die Eisenschiene gewinnt, be- 
darf kaum einer besonderen Erwähnung; wohl stehen den 
1 985,06 km Stahlschienen-Geleisen noch 485,79 km Eisenschienen- 
Geleise gegenüber; aber der Umstand, dass sich selbst bei den 
älteren Schmalspurbahnen Eisen- und Stahlschienen gemischt 
vorfinden, beweist das stete, sieghafte Vordringen der letzteren. 
Das Gewicht der Schienen variirt im allgemeinen sehr be- 
deutend, zwischen 13,9 und 33,3 kg. Die Tendenz einer Ver- 
minderung desselben tritt stark hervor. Die leichtesten 
Schienen (13,9kg) weist die Eisenbahn von Zenica nach Sarajevo 
aus; die schwersten Schienen finden sich bei den Deutschen 
und Schweizerischen Bahnen, welche die Schienen nach System 
Demerbe anwenden; so wiegen die Demerbeschienen der Linie 
Strassburg-Markolsheim 31,00 kg, jene der Scalettabahn 33,00 kg 
und jene der Strassenbahn Frauenfeld-Wyl 33,20 kg. Die Nor- 
wegischen Staatsbahnen sind fast ausnahmslos von leichteren 
Eisenschienen (durchschnittlich 18,85 kg) zu etwas kräftigeren 
Stahlschienen (im Durchschnitte 19,84 kg) übergegangen. Be- 
sonders kräftige Schienenprofile zeigen die Schweizerischen 
Bahnen gemischten Systems und des reinen Zahnradbahn- 
Systems (24,0—25,6 kg); die Bosnischen Reibungs- und Zahn- 
radbahnen haben sich mit leichteren Schienen (17,8 und 21,8 kg) 
begnügt. 

Das grosse Bestreben, die Anlagekosten der schmal- 
spurigen Bahnen nach Thunlichkeit zu vermindern, kommt 
sehr deutlich bei der Wahl des Materials für die Holzschwellen 
zum Ausdrucke. Der verhältnissmässig geringe Verkehr und 
die infolge dessen auch geringe Beanspruchung der Schwellen 


3) Die Linie Kristiania-Drammen wurde nicht 1892, wie 
es infolge eines Druckfehlers im Berichte heisst, sondern schon 
— laut den Daten der früheren Jahrgänge — 1872 eröffnet. 


kosten die Anwendung eines Holzes von minderer Dauer- 
haftigkeit und Widerstandsfähigkeit.e. So begegnen wir bei 
den Deutschen Bahnen neben dem Eichen- und Buchenholze 
vielfach dem Kiefern-, Tannen- und Föhrenholze; die Nor- 
wegischen Staatsbahnen verwenden ausschliesslich Quer- 
schwellen aus weichem Holze und — wie der Bericht speziell 
bemerkt — meistens nicht getränkt; übrigens scheint man 
auch bei anderen Bahnen — die Statistik bleibt hier genaue 
Aufschlüsse schuldig — wenigstens zum Theile ungetränkte 
Kietern- und Föhrenschwellen zu verlegen. 


DieNeigungs- undKrümmungsverhältnisse 
sind naturgemäss sehr verschiedene Die Deutschen und 
Schweizerischen Adhäsionsbahnen weisen fast durchwegs sehr 
bedeutende Neigungen auf, während die Deutschen Normal- 
bahnen mit 40 %/ an die äusserste Grenze gelangt sind, beträgt 
diese maximale Grösse bei den genannten Bahnen 46 %/%; bei 
jenen erscheinen diese bedeutenden Steigungen aber als Aus- 
nahmen, als vereinzelte Fälle, hier beinahe als Regel; die 
einzige Bahn von Doberan nach Heiligendamm besitzt keine 
grössere Neigung als 16,6 %g, bei allen anderen Bahnen finden 
wir Neigungen von 25 %, häufig 33,3 %/o und darüber. Die 
Bosnischen Adhäsionsbahnen und die Norwegischen Staats- 


bahnen halten sich in bescheideneren Verhältnissen ; bei jenen 


beträgt die grösste Neigung 13,6 °,o, bei diesen 23,9 %/o. Mit 
dem Krümmungshalbmesser ist man bei den Bahnen mit 1 m 
Spurweite nicht unter 30 m gegangen. Die Sächsischen Schmal- 
spurbahnen weisen als kleinsten Radius auf freier Strecke 50 m, 
die Bosnischen Bahnen 60 m auf; die Norwegischen Bahnen 
besitzen sehr günstige Krümmungsverhältnisse. Jedenfalls 
sollte mit der Verminderung des Halbmessers auch bei den 
Schmalspurbahnen nicht zu weit gegangen werden; allzu 
scharfe Bögen erschweren und vertheuern den Betrieb und ge- 
währen doch selten eine so bedeutende Ersparniss bei der 
Bauausführung, dass jene Erhöhung der Betriebskosten gerecht- 
fertigt erscheinen würde, 


Die Anzahl der Stationen, Haltestellen und 
Haltepunkte gibt im Verhältnisse zu der Länge der 
Bahnen Aufschluss über die mehr oder minder lokale Bedeu- 
tung derselben. Bei den Deutschen Bahnen liegen die Halte- 
stellen zumeist sehr nahe; so beträgt z. B. die durchschnitt- 
liche Entfernung derselben bei Doberan-Heiligendamm 500 m, 
bei Ravensburg-Weingarten 830 m, bei Eichstädt Bahnhof- 
Stadt 1030 m, bei den Sächsischen Schmalspurbahnen 1700 m; 
sie ist am grössten (2520 m) auf der Linie Nagold-Altensteig. 
Die Bosnischen und Norwegischen Staatsbahnen treten wie 
schon durch ihre bedeutende Länge, so auch durch die ver- 
hältnissmässig geringe Anzahl von Stationen aus den Rahmen 
rein örtlicher Bahnen entschieden heraus. Die K. K. Bosna- 
bahn hat bei einer Länge von 2682 km nur 30, die Linie 
Doboj-Simin Han bei einer Länge von 66,7 km nur 13 Halte- 
punkte; bei den gesammten Norwegischen Staatsbahnen ent- 
fällt im Durchschnitte eine Station auf 52 km Bahnlänge. 
Was die Signalmittel anbelangt, so scheint sich das 
Telephon — nach dessen vorwiegender Verwendung zu ur- 
theilen — sehr gut zu bewähren; die geringen Vorkenntnisse, 
welche seine Handhabung erfordert, die leichte Manipulation 
mit demselben, die rasche und einfache Verständigung mit 
seiner Hilfe lassen den für kleinere Bahnen mit einfachem 
Betriebe minder wichtigen Nachtheil, dass authentische schrift- 
liche Aufzeichnungen über die gepflogene Korrespondenz fehlen, 
vollständig zurücktreten. 

Die statistischen Daten über das für 1 km Bahnlänge 
aufgewandte Anlagekapital gewinnen im vorliegenden 
Jahrgange von Zezula’s Werk dadurch an hohem Werthe, dass 
der Verfasser in dem Vorworte nähere Aufschlüsse über die 
Länge der benutzten Strassenzüge und über den Umfang der 
Kunstbauten gibt, also einige Anhaltspunkte für die Be- 
urtheilung der Grösse der Bauarbeiten bei den einzelnen 
Bahnen bietet. Im Durchschnitte beträgt das von den Deut- 


nk 
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schen und Schweizerischen schmalspurigen Adhäsionsbahnen 
bis Ende 1892 verwendete Anlagekapital 53767 .«%4 für 1 km 
Bahnlänge. Diesem Mittelwerthe nähert sich von allen 12 an- 
geführten Bahnen am meisten die Birsigthalbahn mit 55321 4 
Anlagekapital; diese Bahn besitzt 113 Brücken und Durchlässe 
mit einer Gesammtweite von 36 m, d. i. 0,8 $ der Bahnlänge. 
Die Deutschen Bahnen bleiben in ihrer überwiegenden Zahl 


unter der Durchsehnittsziffer; am tiefsten stehen Flensburg- | 


Kappeln (24089 4) und Strassburg-Markolsheim (24289 4); 
erstere benutzt auf 37,5 km, d. i. auf 72,5 $ der Baulänge die 
bestehenden Strassen ; bezüglich der letzteren fehlen nähere 
Angaben. Ziemlich hoch stellt sich das Anlagekapital bei der 
Linie Eichstädt Bahnhof-Stadt (70740 44 bezw. ohne Grund- 
erwerb 53615 .#) und bei den Sächsischen Schmalspurbahnen 
(73121 #); diese letzteren sind nun allerdings zumeist ausge- 
prägte Gebirgsbahnen mit zahlreichen, mitunter sehr bedeu- 
tenden Kunstbauten. Weit über den erwähnten Durchschnitts- 
werth ragen die Stalettabahn mit 110636 „4 und die Appen- 
zeller Bahn (Winkeln-Herisau-Appenzell) mit 109 919 #4 Anlage- 
kapital für 1 km hinaus; die Ursache dieser Erscheinung tritt 
sofort klar vor Augen, wenn man einen Blick auf die Tabelle 
über die Kunstbauten wirft. Die Scalettabahn besitzt 3 Tun- 
nels mit zusammen 645 m Länge und 281 Brücken und Durch- 
lässe mit einer Gesammtweite von 832 m; der grösste Tunnel 
ist 334,1 m lang, die grösste Brücke hat eine Lichtweite von 
100 m; die Appenzeller Balın weist 2, nahezu gleich lange 
Tunnels mit 34 m Gesammtlänge auf, ferner 215 Brücken und 
Durchlässe mit einer gesammten Weite von 253 m, wobei 
jedoch die grösste lichte Weite einer Brücke 89,5 m beträgt. 
Bedeutende Unterschiede hinsichtlich des Anlagekapitals 
zeigen die drei Bosnischen Linien; während dasselbe bei der 
Linie Doboj-Simin Han nur 41484 «4 beträgt, steigt es bei 
der Linie Bosnisch Brod-Zenica auf 84691 .4 und bei Zenica- 
Sarajevo sogar auf 100627 .4 für 1 Bahnkm. Allerdings darf 
hierbei nicht ausser Acht gelassen werden, dass diese letztere 
Linie mit Rücksicht auf eine eventuelle Umwandlung in eine 
Normalbahn mit den Richtungsverhältnissen und Unterbau- 
objekten der Normalspur erbaut wurde. Auf die grosse Ver- 
schiedenheit des Anlagekapitals bei den einzelnen Linien der 
Norwegischen Schmalspurbahnen, die nach den Angaben über 
Neigungs- und Krümmungsverhältnissen sehr ähnlich zu sein 
scheinen, habe ich schon im vergangenen Jahre anlässlich der 
Besprechung des zweiten Jahrganges von Zezula’s Werk hin- 
gewiesen. Eine theilweise Erklärung für diese Thatsache 
finden wir in der schon erwähnten Uebersicht der Kunstbauten. 
Die Zahl derselben ist im allgemeinen keine geringe; ihre 
Länge beträgt 2,4—14,2 9 der Baulänge der einzelnen Linien; 
bei 7 Linien sind auch Tunnels in der Gesammtlänge von 
12262 m vorhanden; so erscheint die Rörosbahnlinie Bergen- 
Voss (erbaut 1883, 106,8 km lang) als eine ganz hervorragende 


Gebirgsbahn mit 20 °/,, Steigung, mit 51 Tunnels von 9527 m | E el " 2 
Gesammtlänge, mit 272 Durchlässen bis zu 2m Lichtweite | Kon nbeRBIE ET LEI Sinarzuy Auf wenn day var 31.600 WAL EHE IR 


und mit 87 Brücken von 873 m Gesammtweite und 47,52 m 
grösster Lichtweite; das Anlagekapital beträgt 93418 „4 für 
1 km Bahnlänge. 
wird sie von der Linie Kristiania- Drammen übertroffen 
(123482 .% für 1 km), obwohl dieselbe bedeutend günstigere 
Bauverhältnisse aufweist und die Gesammtlänge der Kunst- 


Hinsichtlich der Grösse des Anlagekapitals | 
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bauten nur 10,5 $ der Baulänge ausmacht; die Erklärung hier- 
für dürfte wohl in dem älteren Baudatum zu suchen sein. Im 
Durchschnitt wurde bei den Norwegischen Staatsbahnen bis 
Ende 1892 für 1 km Bahnlänge ein Kapital von 667% .4 
gegenüber 63510 #4 bis Ende 1891) verwendet. Interessant 
erscheint ein Vergleich der Anlagekosten der schmalspurigen 
Bahnen mit jenen der Normalbahnen. Nach Zezula belief sich 
der Gesammtbetrag des bis Ende 1892 für 1 km Bahnlänge 
verwendeten Anlagekapitals im Durchschnitt 


bei den Deutschen und Schweizerischen 
schmalspurigenAdhäsionsbahnen auf 58767 4 


» „» Deutschen Normalspurbahnen . „ 259073 „ 

WeeRosyıscheheBahnen wa’ uam Wilnngagyan 

„ n. Oesterreichisch - Ungarischen 
Normalspurbahnen a 

„ „ NorwegischenSchmalspurbahnen „ 66790 „ und 

Be . Normalspurbahnen „ 111430 „ 


Ausserhalb jedes Vergleiches stehen naturgemäss die 
Bahnen gemischten Systems und die Zahnradbahnen. Einige 
Daten über dieselben, soweit sie zur Illustration des Anlage- 
kapitals dienen können, dürften gewiss nicht unwillkommen 
sein. Da haben wir zunächst die Appenzeller Strassenbahn 
St. Gallen-Gais. Sie ist 13,96 km lang und benutzt auf 11,555 km 
bestehende Strassenzüge; die Zahnstange liegt auf 3,348 km; 
die grösste Neigung beträgt auf der Adhäsionsstrecke 40 °/yo, 
auf der Zahnstangenstrecke 93 °/.; der kleinste Krümmungs- 
halbmesser ist mit 30 m bestimmt; die Zahl und Grösse der 
Kunstbauten ist eine verhältnissmässig bescheidene; ihre Ge- 
sammtlänge überschreitet nicht 0,5 % der Baulänge; das An- 
lagekapital erreichte bis Ende 1892 die Höhe von 110180 4 
für 1 km. Unter weniger günstigen Verhältnissen ist die 
Brünigbahn erbaut. Von der Betriebslänge von 57,73 km sind 
48,73 km Adhäsionsbahn und 9,00 km Zahnstangenbahn; die 
grösste Neigung beträgt in jener 25 °/, in dieser 120 °/., der 
kleinste Halbmesser 120 m. Die Bahn besitzt 3 Tunnels von 
zusammen 1376 m Länge; der grösste Tunnel ist 1159 m lang; 
die Anzahl der Brücken und Durchlässe beläuft sich auf 277 
mit einer Gesammtweite von 506 m; die Gesammtlänge aller 
Kunstbauten ist mit 3,2 % der Baulänge angegeben, das An- 
lagekapital mit 119406 # für 1 km Bahnlänge nachgewiesen. 
Die Bosnisch-Herzegowinische Staatsbahn Sarajevo-Metkovic 
mit der Zweigbahn Ilidze- Ilidze Bad besitzt 15 Tunnels mit 
zusammen 19023 m Länge und über 700 Durchlässe und 
Brücken bis zu 75 m grösste Lichtweite; die Adhäsionsstrecke 
steigt mit 15 °%, die Zahnstangenbahn mit 60 °/o an; der 
kleinste Halbmesser in jener beträgt 80 m, in dieser 125 m; 
das Anlagekapital beläuft sich auf 109766 .4 für 1 km Bahn- 
länge. Das bedeutendste Kapital aller angeführten Bahnen 
hat die Pilatusbahn erfordert; auf ihrer ganzen Länge von 5 km 
als Zahnstangenbahn mit 480 °/, Neigung und 80 m kleinstem 
Halbmesser erbaut, mit einem Geleise, dessen Querschwellen 
durchweg in einem mächtigen Mauerkörper verankert sind, 


Bahnlänge hergestellt werden. Schliesslich sei noch bemerkt, 
dass bei vielen Bahnen das Anlagekapital zu Ende des Jahres 
1892 einen höheren Betrag erreicht hat, als zu Ende des Jahres 
1891, dass also in der fraglichen Betriebsperiode auch Investi- 
tionen auf Bau stattgefunden haben. 


(Schluss folgt.) 


Statistik der Eisenbahnen Deutschlands für das Betriebsjahr 1893/94. 


Der veröffentlichte XIV. Band der nach den Angaben der 
Eisenbahnverwaltungen im Reichs-Eisenbahnamt bearbeiteten 
Statistik der Eisenbahnen Deutschlands, dessen Erscheinen 
wir bereits in Nr. 21 S. 186 d. Ztg. angezeigt haben, bringt die 
Ergebnisse des Betriebsjahres 1893/94 im allgemeinen in gleichem 
Umfange und gleicher Anordnung, wie diesin früheren Bänden 
dieses tes bezüglich der Ergebnisse der Vorjahre geschehen 
ist. Nur in der Tabelle 23 sind die Spalten 26a bis 34a hinzu- 
gefügt worden, um die Gütersendungen zur Darstellung zu 


bringen, welche nach dem neuen Spezialtarife für bestimmte 
Stückgüter befördert wurden. 

Das Werk umfasst in der ersten Abtheilung die Mit- 
theilungen über die dem öffentlichen Verkehr dienenden voll- 
spurigen Eisenbahnen, in der zweiten Abtheilung die Mitthei- 
lungen über die dem öffentlichen Verkehr dienenden schmal- 
spurigen Eisenbahnen und in der dritten Abtheilung die nicht 
dem öffentlichen Verkehr dienenden Anschlussbahnen. 

Die vollspurigen Eisenbahnen sind in drei Gruppen ge- 


Ba 1 


theilt: L. Staatsbahnen und auf Rechnung des 
Staates verwaltete Privatbahnen, welche am 
Ende des Betriebsjahres eine Eigenthumslänge von 
39 736,87 km (gegen 38 944,17 km im Vorjahre) hatten; zu ihnen 
gehören die Reichs - Eisenbahnen in Elsass - Lothringen mit 
1456,31 km, die Militär-Eisenbahn mit 45,61 km, die Preussischen 
Staatseisenbahnen und auf Rechnung des Preussischen Staates 
verwalteten sonstigen Eisenbahnen mit 25 907,24 km, die Baye- 
rischen Staatseisenbahnen mit 5090,63 km, die Sächsischen 
Staatseisenbahnen und auf Rechnung des Sächsischen Staates 
verwalteten sonstigen Eisenbahnen mit 2 388,44 km, die Württem- 
bergischen Staatseisenbahnen mit 1688,00 km, die Badischen 
Staatseisenbahnen mit 1429,10 km, die Main-Neckar-Eisenbahn 
mit 96,95 km, die Oberhessische Eisenbahn mit 220,22 km, die 
Mecklenburgische Friedrich Franz-Eisenbahn mit 691,26 km, 
die Neustrelitz-Warnemünder Eisenbahn mit 127,71 km, die 
Mecklenburgische Südbahn mit 116,46 km, die Parchim-Ludwigs- 
luster Eisenbahn mit 25,87 km, die Oldenburgischen Staats- 
eisenbahnen mit 422,99 km und die Weimar-Berka-Blanken- 
hainer Eisenbahn mit 32,08 km Eigenthumslänge; II. Privat- 
bahnen unter Staatsverwaltung, welche am Ende 
des Betriebsjahres eine Eigenthumslänge von 103,93 (103,93) *) km 
hatten und III. Privatbahnen unter eigener Ver- 


waltung mit einer Eigenthumslänge am Ende des Betriebs- | 


jahres von 3 716,27 (3 915,59) km. Die vollspurigen Eisenbahnen 

eutschlands hatten am Ende des Betriebsjahres eine Eigen- 
thumslänge von 43 557,07 (42963,69) km und im Durchschnitt 
des Betriebsjahres eine solche von 43 233,41 km. Von der Eigen- 
thumslänge wurden 28787 (28783) km oder 66,1 (67,0) $ ein- 
geleisig, 14680 (14098) km oder 33,7 (82,8) $ zweigeleisig, 
41 (42) km oder 0,1 (0,1) $ dreigeleisig und 49 (41) km oder 
0,1 (0,1) $ viergeleisig betrieben. Die viergeleisigen Strecken 
setzen sich zusammen aus der 11,26 km langen Berliner Stadt- 
bahn, aus der 9,16 km langen Theilstrecke der Berliner Ring- 
bahn von Wedding bis Friedrichsberg, aus der 8,00 km langen 
Strecke Gleiwitz (Rangirbahnhof)-Laband der Königlichen 
Eisenbahndirektion Breslau, aus der 4,48 km langen Strecke 
Oberhausen-Frintrop der Königlichen Eisenbahndirektion Köln 


el) und der 16,32 km langen Strecke Berlin Potsdamer 
ahnhof - Zehlendorf der Königlichen Eisenbahndirektion 
Magdeburg. 


Von der Eigenthumslänge ist die Betriebslänge zu 
unterscheiden, bei welcher die verpachteten Strecken ab- 
erechnet, die gepachteten und die im Mitbetriebe befindlichen 
Berenken aber — und zwar letztere bei jeder der betreffenden 
Verwaltungen — zugerechnet werden. Dieselbe betrug bei den 
in Rede stehenden Bahnen am Schlusse des Betriebsjahres 
43 784 (43190) km, von welchen 109 (107) km ausschliesslich für 
den Personenverkehr und 740 (724) km ausschliesslich für den 
Güterverkehr benutzt wurden, während 42 934 (42 359) km gleich- 
zeitig dem Personen- und Güterverkehr dienten. 


Die Ausstattung der Deutschen Staats- 
gebiete mit Eisenbahnen stieg im Gesammtdurch- 
Schnitt von 7,94 auf 8,05 km auf je 100 qkm Grundfläche und 
von 8,53 auf 8,57 km auf je 10 000 rohen: Die Ausstattung 
der einzelnen Staaten mit Eisenbahnen ergibt sich aus der 
nebenstehenden Uebersicht. 


Hiernach bewegen sich im einzelnen die betreffenden 
Zahlen hinsichtlich der Grundfläche zwischen 18,84 km bei 
Bremen und 2,41 km bei Lippe und hinsichtlich der Einwohner- 
zahl zwischen 24,10 km bei Mecklenburg-Strelitz und 0,62 km 
bei Hamburg. 


Der Unterbau der Bahnen hat von der Eigen- 
thumslänge 38496 km für die freie Strecke und 5061 km für 
die Stationen in Anspruch genommen. Auf der freien Strecke 
war der Bahnkörper für 19251 km eingeleisig, für 19118 km 
zweigeleisig und für 114 km drei- und mehrgeleisig ausge- 
führt. Die in der mittleren Höhe der Unterfläche der Bettung 
gemessene Breite des Unterbauplanums beträgt bei dem ein- 

eleisigen Bahnkörper 2,50—6,20 m und bei dem zweigeleisigen 
ahnkörper 7,29—10,55 m. Von der gesammten Bahnlänge 
liegen 28058 km im Auftrag und 13619 km im Abtrage. 
An Bahnkreuzungen in Höhe der Schienen 
sind 195 (191), an Bahnüberführungen über der Bahn 
268 (249), an Bahnunterführungen unter der Bahn 353 
(335) und an Geleisanschlüssen auf freier Strecke 1044 
(1016) ausgeführt. Wegeübergänge in Höhe der 
‚Schienen werden 69052 (67939, Wegeüberführungen 

3117 (30388) und Wegeunterführungen 100% (9877) ge- 
zäblt. Von den Bauten der letzteren beiden Gattungen sind 
die meisten massiv oder mit eisernem Ueberbau, und nur 686 
 Wegeüberführungen und 15 Wegeunterführungen mit höl- 
 zernem Ueberbau hergestellt. Die Gesammtzahl der massiven, 


*) Diein Klammern angegebenen Zahlen stellen die bezüg- 
lichen Ergebnisse des Vorjahres dar. 


mit eisernem und mit hölzernem Ueberbau versehenen Brücken 
etrug: 
a) bei einer Lichtweite der einzelnen 
Oeffnungen von 2 bis einschl. 10 m 
b) bei einer Lichtweite der einzelnen 
Oeffnungen von 10 bis einschl. 30 m. 
c) bei einer Lichtweite der einzelnen 
Oeffnungen über 30 m. 


10250 (10129) Stück 
2326 (22) m 


412° (898) 
zusammen 12988 (12820) Stück, 
wobei zu bemerken ist, dass für die Einstellung von Brücken 
mit mehreren Oeffnungen von ungleichen Lichtweiten das 
lichte Maass der weitesten Öeffinung maassgebend ge- 
wesen ist. 

Die Gesammtlänge der Viadukte ist von 51712 m 
auf 51773 m gestiegen, welche sich auf 362 (359) Bauwerke 
vertheilen. Von der Gesammtlänge von 497 (495) Tunneln 
sind 32633 (32066) m eingeleisig und 147502 (147579) m zwei- 
geleisig ausgeführt. 


Kilometer Eisenbahn 
- 
zZ 8 3 
auf je 100 qkm | auf je 10000 
8 Staat Gensdfigehe Eh 
5 3%: 
1892/93 | 1893/94 | 1892/93 | 1893/94 
1'Reichsland Elsass - Loth- | 
TED SEN... 9,77 | 10,07 8,80 9,04 
9 Preussen . 742 | 7,50 8,47 8,48 
3 Bayern 7,56 ı 7,68 10,14 10,24 
4 Sachsen . 4 15,02 15,18 6,25 6,22 
5 Württemberg . 7,83. | 7,95 7,46 7,55 
6 Baden . 10,01 | 10,10 9,01 9,04 
7|Hessen 2 12,04 12,03 9,19 9,12 
8Mecklenburg-Schwerin . 7,61 7,59 17,23 17,13 
9Sachsen-Weimar .. 8,83 8,83 9,61 9,54 
10/Mecklenburg-Strelitz . 7,00 8,07 20,89 24,10 
11/Oldenburg . a 039 70 11,44 12,03 
12 Braunschweig. 11,99 11,99 10,62 10,46 
13|Sachsen-Meiningen . 8,05 8,48 8,73 9,12 
14Sachsen-Altenburg. . . 13,02 13,02 9,88 9,77 
15 Sachsen-Coburg-Gotha . 13,18 13,19 12,31 12,21 
16Anhalt . . ....... 1168 | 11,08 1 oo 
17Schwarzburg-Rudolstadt . 3,22 3,22 3,48 3,46 
18Schwarzburg - Sonders- 
hausen . ; sc 9,12 9,12 10,28 10,22 
19) Waldeck . e, 1,52 321 2,97 6,22 
20 Reuss ältere Linie. 11519, 11,17 5,44 5,33 
21/Reuss jüngere Linie . 9,54 9,54 6,39 6,29 
22 Schaumburg-Lippe . 7,15 7515 6,13 6,06 
Elippe uch Dia 241 | 24 | 24 | 22 
24 Lübeck 15,75 15,75 5,94 5,83 
25 Bremen 18,86 18,84 2,61 2,57 
36 Hamburg ae 9,71 9,90 0,62 0,62 
Die Länge sämmtlicher Geleise einschliesslich 


der Weichenverbindungen der Bahnen mit voller Spurweite 
hat sich innerhalb des Berichtsjahres von 76163 km auf 
77939 km — also um 1776 km oder 2,33 $% des Bestandes am 
Ende des Betriebsjahres 1892/93 — vermehrt; von dieser Länge 
entfielen 58458 (57259) km oder 75,0 (75,2) $ auf die durch- 
gehenden Geleise. 

Von der Gesammtlänge der Geleise bestanden noch 661 km 
aus Stuhlschienen, an welchen allein die Königliche 
Eisenbahndirektion Magdeburg mit 501 km betheiligt ist. Mit 
Schienen dreitheiligen Systems waren am Schlusse 
des Berichtsjahres 5,00 km ausgerüstet. Von den breit- 
basigen Schienen lagen im ganzen a) auf Querschwellen, 
Steinwürfeln oder sonstigen Einzelunterlagen 71868 (69685) km, 
b) auf Langschwellen (System Hilf usw.) 5273 (5673) km und 
2 en auf der Unterbettung (System Hartwich usw.) 132 
96) km. 


Das Gesammtgewicht der verlegten Schienen be- 
trug rund 5,27 Millionen Tonnen und dasjenige des zugehörigen 
Kleineisenzeugs rund 0,73 Millionen Tonnen. 

Auf 1 km Geleis sind hierbei folgendeDurchschnitts- 
gewichte ermittelt: 

zusammen 
1. a) Stuhlschienen 
b) Kleineisenzeug . . 
2. &) breitbasige RT auf 
Querschwellen usw. . 
b) Kleineisenzeug . . 
3. 2a) breitbasige Schienen auf 
Langschwellen . 
b) Kleineisenzeug . . . 


66,65 (86,58) t 
24,82 (24,83) „ 91,47 


68,70 (68,83) „, 
9,03 (8,61) „ 


53,16 02 5 
11,84 (11,97) „ 65,00 (65,70) „ 


(91,41) t 


77,73 (77,44) „ 


— 305 — 


4. a) breitbasigeSchienenun- 
mittelbar auf der Unter- 
Berta a! un. 092,08 er t 

b) Kleineisenzeug . . . . 17,32 (16,31) „ 

5. 2a) Oberschienen nach drei- 

41,39 aus R 


theiligem System . 
b) Kleineisenzeug . . . . 20,07 (20,07) „ 61,46 (61,46) „ 

Für 57249 (56008) km Geleise auf hölzernen Quer- 
schwellen waren im ganzen 64283800 (62566 322) Stück 
Schwellen — darunter 52872923 (50 940795) imprägnirte — er- 
forderlich, so dass auf 1 km Geleis 1123 (1117) Stück Schwellen 
entfielen. Für dieselben ist vorherrschend Eichen- und Nadel- 
holz und zu einem nur geringen Theile derselben auch son- 
stiges Laubholz verwendet: Im Bezirke der Königlichen 
Eisenbahndirektion Köln (rechtsrh.) sind u. a. 64 Stück 
Schwellen aus Indisch-„Peto“- und 2%2 Stück Schwellen aus 
„pitch-pine“-Holz verlegt worden. 

Han den sämmtlichen auf einfache Weichen berechneten 
123853 (119896) Zungen- und Schleppweichen — wo- 
bei die dreitheiligen und die halben Englischen Weichen je 
als zwei einfache, die ganzen Englischen Weichen als je vier 
einfache Weichen gerechnet sind — liegen 122495 (118558) 
Stück auf den Stationen und 1358 (1338) Stück auf der freien 
Strecke. 

Die Gesammtzahl der Herz- und Kreuzungsstücke hat 
sich innerhalb des Berichtsjahres von 146066 auf 151517 Stück, 
d. i. um 5451 Stück oder etwa 4 5 vermehrt.‘ DE 
"Die mittlere Stärke der Geleisbettung, von der 
Oberfläche derselben ab gemessen, bewegt sich zwischen 0,10 
und 0,°0 m.‘ 

Von der 43557 (42964) km betragenden Gesammtlänge 
der Bahnstrecken lagen in Horizontalen 31,23 (31,23) 2, in 
Steigungen 38,10 (38,04) 2 undin Gefällen 30,67 (30,73) 2. 
Die stärkste Steigung betrug 1:10 und das stärkste Gefälle 
1:17. Die Summe aller Steigungen, d. h. der senkrechten 
Höhen derselben, bezitferte sich auf 98287 (97387) m und die 
entsprechende Summe aller Gefälle auf 75783 (74488) m. In 
geraden Strecken lagen 70,71 (70,72)$ undin Krüm- 
mungen 29,29 (29,28) %.' 

Die Gesammtzahl der Stationen des Deutschen Eisen- 
bahnnetzes ist während des Berichtsjahres von 7754 auf 7992 
gestiegen, von welchen 4047 (4041) als Bahnhöfe, 2486 (2 342) 
als Haltestellen und 1459 (1371) als Haltepunkte bezeichnet 
wurden. Ausser den bezeichneten Stationen sind noch 1419 
(1404) Signal-Zwischenstationen vorhanden. 

In grosser Ausführlichkeit sind die sonstigen bau- 
lichen Anlagen angegeben. Es umfassten an bebauter 
Grundfläche: 

1. die Verwaltungsgebäude . 


109,38 (106,47) t 


239573 ( 225903) qm 


2. „ Dienstgebäude für Beamte und 
Arbeiter . RE 4: 2005612 (1979408) „ 
3. „ Empfangsgebäude und sonstigen 


bedeckten Warteräume. 1 956 865 (2021056) ., 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten, 

Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 70,69 km lange Strecke Mayen-Gerolstein der 
Königlichen Eisenbahndirektion St. Johann-Saarbrücken und 
die 52,589 km lange Strecke Graben-Neudorf-Fried- 
richsthal- Karlsruhe-Durmersheim-Rastatt- 
Mitte Rhein der Badischen Staatseisenbahnen, welche am 
heutigen Tage für den Gesammtverkehr zur Eröffnung gelangen, 
sowie die nur für den Personenverkehr am heutigen Tage zur 
Eröffnung gelangende 5,15 km lange Strecke Beuthen O/S.- 
Chorzow der Königlichen Eisenbahndirektion Kattowitz sind 
— nach Mittheilung der geschäftsführenden Verwaltung des 
Vereins — als Vereinsbahnstrecken zu betrachten. 

Rundschreiben der geschäftstührenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 1747 vom 25. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend das neue Radstands-, Raddruck- und Lade- 
maassverzeichniss (abgesandt am 97. v. Mts.). 

Nr. 1836 vom 2%. v. Mts., Nr. 1841 vom 23. v. Mts. und 
Nr. 1866 vom 25. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwaltungen, 
betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahn- 
strecken (abgesandt am 25. bezw. 27. v. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 
Betriebserzebnisse im Monat März d. J. 
Dieim Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte, in dem „R.-u.Pr. 
St.-A.“ veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse Deut- 
scher Eisenbahnen für den Monat März d. J. ergibt für die 


4. die Bahnsteige . 9209483 (8925 EN qm 
5. ,„ Wagenschuppen. 171166 ( 168011) „ 
6. „ Güterschuppen 2284 888 (2205689) ,„ 
7. „ Lokomotivschuppen 1477635 (1446638) „ 
8 Werkstattsgebäude 1827 298 (1760016) „ 


? 

"Ausserdem kommen aber noch Wasserstationsgebäude, 
nebst Wasserleitungen, Koks-, Kohlen- und Torfschuppen, 
Kohlenladebühnen, Wirthschafts-, Neben-, Stall-, Spritzen- usw. 
Gebäude, Materialien-, Depot- und Magazingebäude, Imprägnir- 
anstalten, Gasanstalten, ärterbuden, Schiebebühnen, Dreh- 
scheiben, ferner Ladevorrichtungen, Einfriedigungen, Anpflan- 
zungen, Wege usw. in Betracht. s 

Der nutzbare Fassungsraum aller Wasserbehälter der 
Wasserstationen umfasste 135 244 (129249) cbm. 

Von den Deutschen Bahnen besass die Schleswig- 
Angeler Bahn keine Telegrapheneinrichtungen. 
Die Kirchheimer Bahn bedient sich für ihren tele- 
graphischen Verkehr der ihrer Strecke entlang laufenden 
Württembergischen Staatstelegraphen gegen eine jährliche 
Vergütung. Die Gesammtlänge der den vollspurigen Bahnen 
Leitungsdrähte für die elektrischen 

elegraphen (über und unter der Erde und durch Wasser- 
läufe usw.) betrug 159691 (154677) km, hat sich somit um 3,2% 
gegen den Bestand zu Anfang des Berichtsjahres vermehrt, 
während die Anzahl der eigenen Leitungsstangen sich von 
240 867 auf 249412 erhöht hat. Unter den elektrischen Sprech- 
einrichtungen nehmen die Morseapparate mit 21226 (20457) 
Stück die erste Stelle ein. Die Zeigerapparate sind von 126 
auf 61 Stück zurückgegangen. Ausserdem sind noch 1113 
(1061) Stück Apparate anderer Bauart und 183 (165) Stück 
tragbare Apparate ermittelt. 

In dem Berichtsjahre hat sich auf der freien Strecke 
die Anzahl der Blockstations-Telegraphen von 1220 auf 
1239 erhöht und der sonstigen optischen Tele- 
graphen von 1044 auf 1033 vermindert; auf und vor 
den Stationen dagegen haben sich die Armtele- 
graphen von 18690 auf 19746 und die Vorsignale von 
6482 auf 7176 vermehrt. 


Die Anzahl der Fernsprecher betrug 5462 (4 478). 


Zur Bestimmung der Fahrgeschwindigkeit der Züge 
waren auf eine Streckenlänge von 5537 (5490) km 6681 (6 612) 
Rad- oder Geleistaster vertheilt, von welchen bei den 
Preussischen Staatsbahnen allein 5806 (5781) Stück gezählt 
wurden; die Geschwindigkeit wurde durch 1137 (1135) Appa- 
rate vermerkt. Der Einführung der Sicherheitseinrich- 
tungen zur Verbindung der Signal- und Weichen- 
hebel wendet die Preussische Staatsbahnverwaltung unab- 
lässig ihre Aufmerksamkeit zu; von den überhaupt vorhan- 
denen Apparaten, von welchen 4488 (4332) nur auf mecha- 
nischem were und 3060 (2779) auf mechanischem und elek- 
trischem Wege zu handhaben waren, gehörten derselben 2700 
(2664) bezw. 2801 (2530) Stück an. 


(Fortsetzung folgt.) 


Vorjahres im Betriebe waren und zur Vergleichung gezogen wer- 
den konnten, mit einer Gesammtbetriebslänge von 38 581,61 km, 
folgendes: Im Monat März d. J. betrug die Einnahme: 
a)ausdem Personenverkehr: im ganzen 23658 235 % 
oder 3974394 .“4“ weniger als in demselben Monat des Vor- 
jahres und auf 1 km Betriebslänge 625 oder 15,43% weniger 
als in demselben Monat des Vorjahres; b) ausdem Güter- 
verkehr: im ganzen 74204647 „4 oder 3335245 .M mehr 
als in demselben Monat des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 1929 „4 oder 3,49 %$ mehr als in demselben Monat des 
Vorjahres. 

In der Zeit vom Beginn des Etatsjahres bis 
Ende Februar d. J. betrug die Einnahme: A. Bei den- 
jenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr die Zeit vom 1. April 

is 31. März umfasst: a) aus dem Personenverkehr: 
im ganzen 283435081 4 oder 2545642 «4 mehr als in 
demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 9193 .# oder 0,61 $ weniger als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
736 340 622 „M. oder 8625988 „44 mehr als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 23472 
oder 0,30 $ weniger als in demselben Zeitraum des Vorjahres 
B. Bei denjenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr mit dem 
Kalenderjahre zusammenfällt: a) aus dem Personen- 
verkehr: im ganzen 11285 364 .% oder 1227775 4 weniger 
als in demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Be- 
triebslänge 1654. oder 10,01% weniger als in demselben Zeitraum 
des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
28 877 711 „A oder 456671 „#4 mehr als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 4182 .“4 oder 


68 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden Monat des | 1,83 $ mehr als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 


Betriebseröffnungen. 

DirektionsbezirkKattowitz. Am heutigen Tage 
wird auf der neuen 5,15 km langen Strecke Beuthen O. 8. 
(0.8. Bhf.)-Chorzow, auf welcher zunächst ein Geleis aus- 
geführt ist, der Betrieb für den Personenverkehr eröffnet. 

Badische Staatseisenbahnen. Nach einer Mit- 
theilung der Generaldirektion der Grossherzoglich Badischen 
Staatseisenbahnen wird am heutigen Tage die 52,589 km lange 
vollspurige BahnstreckeGraben-Neudorf-Friedrichs- 
thal-Karlsruhe-Durmersheim - Rastatt- Mitte 
Rhein, welche an die gleichfalls heute zur Eröffnung ge- 
langetde Linie Mitte Rhein-Röschwoog-Hagen der Reichseisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen anschliesst (s. Nr. 31 S. 274 d. Ztg.), 
dem allgemeinen Verkehr übergeben. (Auf der Strecke Karls- 
ruhe-Rastatt ist der Personenverkehr bereits am 25. April d.J. 
aufgenommen worden.) i 

An der neuen Strecke liegen die Stationen Friedrichsthal 
(ab Graben-Neudorf 5,754 km), Blankenloch (10,495 km), Hags- 
feld (15,392 km), Karlsruhe Hauptbhf. (20,908 km), Bulach 
(23,138 km), Diurmersheim (34,408 km), Bietigheim (36,737 km), 
Oetisheim (39,546 km), Rastatt (bestehende Station) (43,190 km) 
und Wintersdort. (50,415 km). 

Aufsämmtlichen Stationen sind Bahntelegraphenstationen 
mit beschränktem Tagesdienst für den allgemeinen Verkehr 
eröffnet. 

Die stärkste Neigung der Bahn beträgt 1:200, der kleinste 
Bogenhalbmesser 600 m. ; 

Sächsische Staatseisenbahnen. Die 895 km 
vollspurige Bahnstrecke Reichenbach i. V., o. Bh£f.- 
Mylau (vergl. Nr. 13 $S. 111 d. Ztg.) wird am heutigen Tage 
für den allgemeinen Verkehr eröffnet. Der Betrieb erfolgt 
nach Maassgabe der Bahnordnung für die Nebeneisenbahnen 
Deutschlands sowie der für den Betrieb der Sächsischen Staats- 
eisenbahnen gültigen Reglements. 

Lokalbahn-Bau- und Betriebsgesellschaft 
Vering & Waechter. Am heutigen Tage wird die im 
Grossherzogthum Baden belegene, 13,0 km lange vollspurige 
Nebenbahn Haltingen-Kandern (vergl. Nr.1 S. 5d. Ztg.) 
eröffnet. 

Franzburger Kreisbahnen. Amö5.d.Mts. werden 
voraussichtlich die der vorgenannten Aktiengesellschaft ge- 
hörigen Kleinbahnlinien a) von Stralsund nach Barth 
(29,20 km), b) Abzweigung von Barth nach Damgarten 
(20,01 km) und c) Abzweigung von Alten-Pleen nach 
Clausdorf i/Pom. (868 km\ für den Personen-, Gepäck-, 
Leichen-, Vieh- und Güterverkehr eröffnet. Die Bahnlinien 
sind 1 m-spurig für Lokomotivbetrieb gebaut. 

An den Strecken liegen folgende Stationen mit den da- 
neben bemerkten Entfernungen und zwar zu a)ab Stral- 


sund: Stadtkoppel (2,20 km), Klein - Cordshagen (5,50 km), 
Krönnevitz (8,64 km), Oldendorf (10,53 km), Alten -Pleen 
(11,49 km), Neuen-Pleen (13,62 km), Lassentin (15,90 km), 


Bartelshagen (18,58 km), Gross-Cordshagen (19,89 km), Arbs- 
hagen (21,59 km), Flemendorf (93,16 km), Zipke (24,62 km), 
Küstrow (26,23 km) und Barth (29,22 km); zu b) ab Barth: 


Frauendorf (4,97 km), Spoldershagen (821 km), Grünau 
(9,49 km), Lüdershagen (11,42 km), Hermannshagen (13,54 km), 
Hessenburg (1557 km), Saal (1920 km), Kückenhagen 


(21,07 km), Adlig-Beyershagen (23,29 km), Damgarten Hafen 
(26,66 km) und Damgarten (28,01 km); zu c) abAlten-Pleen: 
Günz (1,55 km), Gross-Mohrdorf (4,29 km), Hohendorf (6,18 km) 
und Olausdorf i/Pom. (8,68 km). 

Auf den Verkehr werden die Bestimmungen der Verkehrs- 
ordnung für die Eisenbahnen Deutschlands mit einer Anzahl 
Abänderungen und Zusätzen, welche in den Tarif aufgenommen 
sind, Anwendung finden. 

Die Beförderung von Expressgut und Fahrzeugen ist 
ausgeschlossen. Leichen und lebende Thiere werden nur auf 
den Stationen Stralsund, Alten-Pleen, Barth, Damgarten 
(Bahnhof) und Clausdorf i/Pom. angenommen bezw. ausge- 
liefert. Nach und von Stadtkoppel werden Güter nicht be- 
fördert. Die Umladung der in Stralsund, Barth und Dam- 
garten nach und von der Anschlussbahn übergehenden Güter 
besorgen die Franzburger Kreisbahnen. 

Die Leitung des Betriebes der Bahn ist der Firma 
Lenz & Co., Geseilschaft mit beschränkter Haftung, in Stettin 
übertragen. Von dieser Gesellschaft sind vertragsmässig auch 
die auf sämmtliche Betriebs- und Verkehrsangelegenheiten be- 
züglichen Verhandlungen und Korrespondenzen mit fremden 
Verwaltungen zu führen. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
bezw. Namensänderung von Stationen. 
Direktionsbezirk Altona. Am heutigen Tage 

wird der zwischen St. Margarethen und Brunsbüttel belegene 
Haltepunkt Ostermoor für den Personenverkehr eröffnet 
und werden dort die sämmtlichen auf der Strecke St. Marga- 
rethen-Brunsbüttel verkehrenden fahrplanmässigen Personen- 
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züge regelmässig anhalten, um Reisende aufzunehmen 
ad abzusetzen. Eine direkte Personenabfertigung findet von 
und nach Brunsbüttel, Eddelak, Heide, Itzehoe, St. Marga- 
rethen, St. Michaelisdonn und Wilster statt. Reisegepäck 
wird nur nach, nicht auch von Östermoor abgefertigt. 
Direktionsbezirk Berlin. Am heutigen Tage 
wird der zwischen KietzRummelsburg und Sadowa an der 
Strecke Berlin-Fürstenwalde belegene neue Haltepunkt Karls- 
horst für den Personen- und Gepäckverkehr eröffnet. 
Reichseisenbahnen in Elsass-Lothrin 
Am heutigen Tage gelangt der an der Linie Colmar-Mülhausen 
neu errichtete, 3,25 km von Merxheim und 3,68 km von Boll- 
weiler entfernte HaltepunktRödersheim für den Personen-, 
Gepäck-, Expressgut- und Milchverkehr sowie der an der Linie 
Strassburg-Zabern angelegte, 3,08 km von Mommenheim und 
2,10km von Hochfelden entfernte HaltepunktSchwindratz- 
heim für den Personen- und Gepäckverkehr zur Eröftnung. 
WürttembergisceheStaatseisenbahnen. 2. 
an der Bahnlinie Calw-Pforzheim zwischen den Stationen 
Liebenzell und Unterreichenbach gelegene HaltepınktMohn- 
bach wird am heutigen Tage für den Personenverkehr eröffnet. 
Vom gleichen Tage ab führt der bestehende Bahnhof 
Stuttgart die Bezeichnung Stuttgart, Hauptbahnhof 
und die Station Hasenberg die Bezeichnung Stuttgart, 
Westbahnhof. Gleichzeitig wird die letztere Station, 
welche bisher nur dem Personen- und Wagenladungsverkehr 
diente, auch für den Stückgutverkehr eröffnet. 


gen. 


Preussische Staatseisenbahnen. 
Abgrenzung der Direktionsbezirke., 


Mittelst Allerhöchsten Erlasses vom 17. April d. J. wird 
bestimmt, dass bei demnächstiger Ausführung der in dem Gesetz 
vom 8. April d. J., betreffend die Erweiterung und Vervoll- 
ständigung des Staatseisenbahnnetzes und die Betheiligung des 
Staats an dem Bau von Kleinbahnen (vergl. Nr.22 S. 190 d. Ztg.), 
im $ 1 unter Nr. I Litt. a vorgesehenen Eisenbahnlinien die 
Leitung des Baues und demnächst auch des Betriebs der- 
selben, und zwar: 

1. der Bahn von Angerburg nach Goldap 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu Königs- 
berg i. Pr., 
2. der Bahnen: 
a) von Jablonowo nach Riesenburg mit Abzweigung nach 
Marienwerder, 
b) von Rheda nach Putzig 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu Danzig, 
3. der Bahnen: 
a) von Ströbel nach Schweidnitz, 
b) von Bolkenhain nach Merzdorf 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu Breslau, 
4. der Bahn von Öberrottenbach nach Katzhütte mit Ab- 
zweigung nach Königsee 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu Erfurt, 
5. der Bahnen: 
a) von Gandersheim über Bodenburg einerseits nach Elze, 
andererseits nach Düngen, 
b) von Bremervörde nach Buchholz 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu Hannover, 
6. der Bahn von Brilon nach Geseke 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu Münsteri. W., 
7. der Bahn von Trompet nach Kleve 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu Köln 
übertragen wird. 


Altenburg - Zeitzer Eisenbahn. 


Sicherem Vernehmen nach sind, wie das „L. T.“ mit- 
theilt, die Verhandlungen mit dem Königlich Sächsischen 
Finanzministerium wegen Ankaufs der Bahn zum Abschluss 
Banet. Nach den Vertragspunktationen übernimmt der 

öniglich Sächsische Staat die Eisenbahn vom 1. Januar 1896 
ab; die Dividende für 1895 verbleibt sonach den Aktionären. 
Gewährt wird für jede Stammaktie 900 .7, für jede Prioritäts- 
Stammaktie 800 .# in baarem Gelde mit Zinsen zu 3,5 8, 
sofern die Aktien nicht schon vor dem 2. Januar 1896 einge- 
löst werden. Ueberdem soll von dem Rechte einer verstärkten 
Ausloosung der 4 $% Prioritätsobligationen oder einer Kündi- 
gung der gesammten Prioritätsanleihe keinesfalls vor dem 
1. Januar 1899 Gebrauch gemacht werden. 


Halberstadt - Blankenburger Eisenbahn. 


. ..Der Aufsichtsrath schlägt vor, für das Jahr 1894 eine 
Dividende von 5,5 % (gegen 5,25 $ im Vorjahre) zur Verthei- 
lung zu bringen. 


Ostpreussische Südbahn. 


Die Generalversammlung on te den vorgelegten 
Geschäftsbericht (vergl. Nr. 32 S. 284 d Ztg) und den Ab- 
schluss, nach welchem auf den Dividendenschein des Jahres 


1894 5%, auf die rückständigen Dividendenscheine von 1892 und 
1893 die vollen rückständigen Beträge mit 3 $ bezw. 2/5 % zu 
Gunsten der Prioritäts-Stammaktien und auf den Dividenden- 
schein 1894 Y/; $ zu Gunsten der Stammaktien gezahlt werden. 


Saal-Eisenbahn. 

Die am 26. April d. J. in Jena abgehaltene gemeinsame 
ausserordentliche Generalversammlung, welche über das Ver- 
staatlichungsangebot der Preussischen Staatsregierung zu be- 
schliessen hatte, war von 106 Aktionären besucht, welche 
10748 Stammaktien und 4439 Prioritäts-Stammaktien mit zu- 


sammen 1747 Stimmen vertraten. Die Abstimmung, welche | 


auf Verlangen eines Aktionärs mittelst Abgabe von Stimm- 
zetteln erfolgen musste, ergab die Annahme des Kaufvertrags, 
sowie die Genehmigung der Anträge, dass von der Perfektion 
des Vertrags an jede Stamm- und Prioritätsaktie eine Stimme 
gewährt und dass die Vertragsbestimmungen von da ab die 
Geltung statutarischer Festsetzungen erhalten, mit 1729 gegen 


18 Stimmen. In den darauf folgenden getrennten Generalver- 
sammlungen der Inhaber der Stamm- bezw. Prioritäts-Stamm- | 
aktien wurde den vorstehenden Beschlüssen einstimmig die | 


Zustimmung ertheilt. 


Werra-Eisenbahn. 


Dem von Direktion und Verwaltungsrath der Werra- 
Eisenbahn zu dem Kaufanerbieten der Preussischen Regierung 
erstatteten Bericht entnehmen wir folgendes: 

Die Direktion und der Verwaltungsrath der Werra- 
Eisenbahngesellschaft haben geglaubt, das Angebot der 
Preussischen Staatsregierung, welches einem Werthe der Ak- 
tien von etwa 77.28 $ des Nennwerthes entspricht, nicht als 
genügend erachten zu sollen und haben sich bemüht, einen 
höheren Preis, nämlich 90 2, zu erzielen. Maassgebend waren 
hierfür folgende Erwägungen. 

Seit Aufhören der staatlichen Garantiezuschüsse mit 


dem Jahre 1869 hat sich die Dividende wie nachstehend ge- 
staltet: 1869 = 11/3, 8, 1870 = 19, 1971= 3%, 189 = 2 8, 
1873 = 1 # 1874 = 09, 185 = 1°, 18976 = 4%, 1977 = 115 8, 
LES SE a ES ge Be 1 BE 
1883 — 5 , 1884 = 4 ®, 1885 = 2,5 9, 1886 = 1,75 9, 1887 = 1,75 9, 
ie = 39, 18890 37, 1890 =, 189 9 2, 1892 > 0,55 8, 
1893 = 1,15 $ und 1894 = 2,10 }. 


Die erhebliche Minderung der Dividende seit 1891 und 


des Kurswerthes seit 1892 ist hervorgerufen worden durch ein | 


vorübergehendes Sinken des Güterverkehrs, sowie durch 
Kosten für Anschaffungen und Bauten ausserordentlicher Art 
zur Verbesserung des Unternehmens, welche zu Lasten der 
laufenden Betriebseinnahmen bestritten wurden. 

Zu den bedeutenderen derartigen Anschaffungen und An- 
lagen gehören: die Erweiterung des Empfangsgebäudes in 
Sonneberg mit 33487 .#, die Erwerbung eines Grundstücks 
am Bahnhof Coburg mit 21967 4, die Wasserreinigungsanlage 
auf Bahnhof Meiningen mit 16706 ‚4, die Geleiserweiterung 
auf Bahnhof Neustadt mit 16451 .7, 
3 Nebenbahn-Personenwagen III. Klasse mit 28238 #4, sowie 


von 2 Personenzugs-Lokomotiven mit 93000 4, behufs Ver- 


mehrung des fahrenden Betriebsmaterials, der Ankauf eines 
Verladekrahns mit 6123 „4. 


die Beschaffung von 


Es sind ferner seit 1891 und 1892 mehrere neue Personen- | 


züge eingelegt worden, 
zeugung sich nicht verschloss, dass deren voller Nutzen erst 
in den späteren Jahren hervortreten werde. Das Gleiche gilt 


wobei die Verwaltung der Ueber- | 


hinsichtlich der Eröffnung der Zweigbahn Coburg-Rodach im | 


Jahre 1892. Dazu traten endlich die ungünstigen allgemeinen 
Erwerbsverhältnisse der letzten Jahre, welche auch auf an- 
deren Bahnen nicht ohne nachtheilige Einwirkung geblieben 
sind. Immerhin zeigt bereits das Jahr 1894, 
eine Dividende von 21% in Vorschlag gebracht wird, eine 
Besserung. 

Es darf angenommen werden, dass die wahrzunehmende 
Steigerung des Verkehrs und zwar des Personenverkehrs und 
des aus den örtlichen Verhältnissen der Bahn entspringenden 
Güterverkehrs auch weiter anhalten wird. Dagegen ist wahr- 
scheinlich, dass die Betriebsausgaben insofern nicht in gleichem 
Maasse steigen werden, als die im Jahre 1892 stattgefundene 
Regelung der Beamtengehalte, welche eine sofortige erheb- 
liche Ausgabesteigerung im Gefolge hatte, als eine auf einen 
langen Zeitraum andauernde bezeichnet werden kann. Es darf 
ferner angenommen werden, dass auch die seitherigen Aus- 
re für Verbesserung des Unternehmens, die zum grossen 

heil aus den laufenden Betriebseinnahmen bestritten worden 
sind, eines günstigen Einflusses auf die Gestaltung des Unter- 
nehmens nicht entbehren werden, und für diese ist es weiter 
von wesentlicher Bedeutung, dass die kürzlich vorgenommene 


für welches | 


Konvertirung der 4 $% Prioritäten eine jährliche Zinsersparniss _ 


von rund 50000 .. darstellt. Andererseits darf nicht ausser 
Acht gelassen werden, dass die Werrabahn jetzt noch einige 
Durchgangsverkehre bedient, deren etwaiger Wegfall eine 


die Einnahmen un 
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nicht unbedeutende Minderung der Einnahmen aus dem Güter- 
verkehr zur Folge haben würde. Dahin ist insbesondere ein 
Ausfall von etwa 50000 . zu rechnen, der mit dem Augen- 
blick der Eröffnung der Reststrecke der Bahn Arnstadt - Saal- 
feld voraussichtlich eintreten wird. 
Unter ESBRUBE aller Verhältnisse, welche künftighin 
Ausgaben beeinflussen werden, haben nun 
die Organe der Gesellschaft die Auffassung gewonnen, dass 
auf eine durchschnittliche Jahresdividende von 2,5 2 im Laufe 
der weiteren Jahre mindestens zu rechnen sei. Das würde 
bei Annahme einer Verzinsung von 3 $ einem Kapital von etwa 
83 $ entsprechen. Dass aber der den Aktionären zu gewäh- 
rende Kaufpreis den Kapitalwerth der Rente übersteigen muss, 
welche nach a ERRESN Sachlage bei dem weiteren Selbst- 
betrieb der Bahn durch die Gesellschaft in Aussicht zu 
nehmen ist, das durften die Organe der Werra-Eisenbahn um 
so mehr erwarten, als beim Ankauf anderer Bahnen dem- 
gemäss verfahren worden ist, und erscheinen ihnen daher 90 & 
als eine angemessene Forderung. 
Die Preussische Staatsregierung hat es abgelehnt, auf 
eine Erhöhung ihres Angebotes in der vorgeschlagenen Weise 
sowohl als auch überhaupt einzugehen, und es wird daher 


ı nunmehr Sache der Generalversammlung der Aktionäre sein, 
| zu entscheiden, wie sie die Zukunft des Unternehmens be- 


urtheilt. 
Nicht unerwähnt soll hierbei gelassen werden, dass die 
Preussische Regierung bei Vorlage des ersten Entwurfs des 
Kaufvertrags nach Inhalt desselben von der Auffassung aus- 
ging, dass die Bahnstrecke von Coburg bis Bayerische Landes- 
renze im Eigenthum der Bayerischen Regierung stehe. Diese 
ahnstrecke ist jedoch von der Werrabahn bereits im Jahre 
1890 käuflich erworben worden und zwar für die Summe von 
1 908 214 .#, von welcher Summe 804867 „ im Jahre 1890 aus 
einer Anleihe, 1 103 346 .4 in den vorhergehenden Jahren durch 
allmähliche Tilgung aus den Betriebseinnahmen bestritten 


| worden sind. Die Organe der Gesellschaft glaubten daher, 


dass auch diese bei der Vorlage des ersten Entwurfs des 
Kaufvertrages nicht bekannt gewesene Vermögensvermeh- 
rung nicht ohne Einfluss auf die Grösse des Kaufangebotes 
sein dürfte, 

Gleichzeitig wird hieran die Bemerkung geknüpft, dass 
Ende 1894 der nach den Statuten höchst zulässige Betrag 
des statutarischen Reservetonds von 600000 .4 baar und in 
Effekten vorhanden war, sowie, dass ein durch statutarische 
Bestimmungen nicht gebundener Wirthschaftsfonds von 
350 000 #4 zur freien Verfügung der Gesellschaft steht. 


Die ausserordentliche Generalversammlung, in welcher 
über die Verstaatlichungsofferte der Preussischen Regierung 
Beschluss gefasst werden soll, findet, wie wir bereits mitge- 
theilt, am 16. d. Mts. in Meiningen statt. 


Kleinbahn Dahlenburg-Bieckede-Echem. 


Dem Kreise Bleckede im Regierungsbezirk Lüneburg, 
welcher den Bau und Betrieb einer Kleinbahn vom Bahnhofe 
Dahlenburg (Bahnlinie Wittenberge-Lüneburg) über Bleckede 
bis zur Haltestelle Echem (Bahnlinie Lüneburg - Büchen) be- 
schlossen hat, ist das Enteignungsrecht zur Entziehung und 
zur dauernden Beschränkung des für diese Anlage in Anspruch 
zu nehmenden Grundeigenthums verliehen worden. 


Berliner elektrische Bahnen. 
In der Sitzung der Berliner Stadtverordneten vom 
25. April d. J. wurde von dem Stadtverordneten Meyer I der 
Bericht des Ausschusses über die Vorlage, betreffend die 


' Herstellung einer elektrischen Niveaubahn vom Schlesischen 


Bahnhof bis Stralau, erstattet. 

Der Ausschuss empäehlt folgende Beschlussfassung: 
„Die Versammlung erklärt sich damit einverstanden, dass 
der Gesellschaft für den Bau von Untergrundbahnen (Gesell- 
schaft mit beschränkter Haftung), sofern dieselbe den Tunnel- 
bau zwischen Stralau und Treptow in den Dimensionen, wie 


| solche für den Betrieb einer elektrischen Strassenbahn noth- 


wendig sind, ausführt und sich verpflichtet, den elektrischen 
Strassenbahnbetrieb vom Schlesischen Bahnhof her durch 
den Tunnel bis zu einer Stelle im Treptower Park hindurch 
zu führen, prinzipiell seitens des Magistrats, als des Wege- 
Unterhaltungsverpflichteten, die Zustimmung zu der elektrischen 
Niveaubahn unter folgenden Bedingungen ertheilt werde: 
a) dass die Unternehmerin sämmtliche Kosten, welche direkt 
oder indirekt durch die Bauausführung und den Betrieb ent- 
stehen, allein trägt, b) dass die Dauer des Bestehens und des 
Betriebes der rackekle genannten Bahn nur auf so lange be- 
messen werden soll, als der Tunnel besteht, fahrbar ist und 
im Betrieb erhalten wird, c) dass aber, abgesehen von vor- 
stehend b, die Dauer der Zustimmung höchstens 40 Jahre be- 
trägt, d) dass die Stadtgemeinde sich vertraglich das Recht 
sichert, in gewissen Zeitabschnitten die Bahn erwerben zu 
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können. Gleichzeitig genehmigt die Versammlung, dass statt 
des beabsichtigt gewesenen Aufzuges auf der Treptower Seite 
event. eine Rampe angelegt werde.“ 

Die Versammlung beschloss ohne Debatte dem Antrage 
des Ausschusses gemäss. 


Strassenbahnen. 


Grosse Berliner Pferdebahn. Der Berliner 
Magistrat hat beschlossen, bei der Stadtverordneten-Versamm- 
lung die Genehmigung nachzusuchen, dass der Grossen Ber- 
liner Pferdeeisenbahn-Gesellschaft gestattet werden soll, ihren 
jetzigen Pferdebahnbetrieb in eine Bahn mit elektrischem Be- 
triebe und mit oberirdischer Leitung umzuwandeln, jedoch mit 
der Bedingung, dass, wenn zwischen der Stadtgemeinde und 
der Gesellschaft binnen zweier Jahre ein diesbezüglicher Ver- 
trag nicht zustande gekommen ist, die Gesellschaft dann ver- 
pflichtet sein solle, die elektrischen Einrichtungen zu besei- 
tigen und den alten Betrieb wieder einzuführen. 


Aus dem Preussischen Landtage. 


Das Abgeordnetenhaus trat in der Sitzung vom 24. April 
dieses Jahres in die erste Berathung des Gesetzentwurfs, be- 
treffend das Pfandrecht an Privateisenbahnen und Kleinbahnen 
und die Zwangsvollstreckung in dieselben, ein. 

Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten liess sich 
wie folgt aus: 

Der Gesetzentwurf über die Verpfändung der Privat- 
eisenbahnen und die Zwangsvollstreckung in dieselben ist be- 
kanntlich bereits in der vorjährigen Tagung zur Berathung, 
aber nicht zur Verabschiedung gekommen. Die Zwischenzeit 
hat die Königliche Staatsregierung dazu benutzt, die Frage, 
ob für eine gesetzliche Regelung dieser Materie ein Bedürf- 
niss vorliege, einer erneuten Prüfung zu unterwerfen, zugleich 
aber auch die Erfahrungen zu studiren, welche mit der ver- 
wandten Gesetzgebung in anderen Staaten gemacht worden 
sind, und endlich diejenigen Bedenken, welche im vorigen 
Jahre gegen einzelne Punkte des Gesetzentwurfs erhoben 
worden sind, auf ihre Berechtigung zu prüfen und, soweit die- 
selben anerkannt werden mussten, eine Aenderung der be- 
treffenden Bestimmungen herbeizuführen. 

Das Ergebniss dieser Prüfung hat die Staatsregierung 
in der Auffassung, dass die Regelung dieser Materie im Wege 
der Landes-Gesetzgebung eine dringende Nothwendigkeit sei, 
nur bestärkt. Auch die Provinzialbehörden, der allgemeinen 
wie der Eisenbahnverwaltung, neuerdings über die Bedürf- 
nissfrage gehört, haben sich in ihrer überwiegenden Mehrheit 
der Auffassung der Staatsregierung angeschlossen. Einzelne 
derselben sind in der Lage gewesen, durch ihre inzwischen 
gemachte Erfahrung das Bedürfniss thatsächlich belegen zu 
können. Es wäre gewiss verfehlt, wenn man von der durch 
den Gesetzentwurf gebotenen Möglichkeit, die Privatbahnen in 
ihrer Gesammtheit zu verpfänden, einen grossen Aufschwung 
der privaten Eisenbahnthätigkeit, insbesondere der Klein- 
bahnen, erwarten wollte. Aber andererseits ist dieser Gesetz- 
entwurf unzweifelhaft ein recht geeignetes Mittel, die auf die 
Förderung dieser Verkehrswege gerichteten Bestrebungen der 
Staatsregierung, der Provinzen und der kleineren Kommunal- 
verbände wirksam zu unterstützen. Es werden dadurch un- 
zweifelhaft in vielen Fällen derartige Eisenbahnunterneh- 
mungen erst ermöglicht, es wird die Aufnahme von Anleihen 
erleichtert, und es wird ferner der Fortbestand des Unter- 
nehmens gesichert werden. 

Bereits in früheren Perioden ist das Bedürfniss nach 
einer gesetzlichen Regelung dieser Materie empfunden worden. 
Schon in der Mitte der 70er Jahre hat sich die Staatsregierung 
mit einem dahin zielenden Gesetzentwurf beschäftigt. Ein 
solcher ist dann bekanntlich im Jahre 1880 im Reichstag vor- 
gelept worden, aber nicht zur Verabschiedung gelangt; dagegen 

onnte bei der Berathung dieses Gesetzentwurfs im Reichstag 
festgestellt werden, dass die Grundlagen, auf denen der Gesetz- 
entwurf damals aufgebaut worden war und die auch heute die 
Grundlagen des vorliegenden Gesetzentwurfs sind, sich der 
allgemeinen Zustimmung erfreuen. Einigermaassen auffallend 
kann es sein, dass das Bedürfniss nach einer Regelung der 
Frage früher nicht lebhafter urgirt worden ist, dass vielmehr 
die Sache geruht hat bis zum vorigen Jahre, und zwar um so 
auffallender könnte diese Thatsache erscheinen und dafür 
sprechen, dass das Bedürfniss doch in Wirklichkeit nicht ein 
so sehr dringendes gewesen ist, weil ja in der früheren Periode 
bis zum Jahre 1880 enorme Summen von Obligationen der 
Privateisenbahnen vorhanden waren, Obligationen, die nur 
einen persönlichen, aber keinen realen Schuldtitel darstellen. 
Indessen die Erklärung dafür, dass dies Bedürfniss nicht so 
lebhaft damals empfunden wurde, liegt wohl in dem Umstande, 
dass die Obligationen fast ausschliesslich ausgegeben waren 
von gut fundirten und gut geleiteten Privateisenbahn-Gesell- 


schaften. Die Obligationen der Köln-Mindener, der Rheinischen, 
der Bergisch-Märkischen, der Stettiner, der Anhalter usw. Eisen- 
bahnen hatten nahezu denselben Werth in den Augen des 
Publikums wie die Preussischen Staatsschulden. Die Kredit- 
würdigkeit dieser grossen Gesellschaften enthob die meisten 
Gläubiger der Sorge, dass ihren Schulden keine reale Sicherung 
beiwohnte. Sehr viele der ÖObligationeninhaber werden sich 
auch, wie ich annehme, kaum dessen bewusst gewesen sein, 
dass sie nur einen persönlichen Schuldtitel und keinen realen 
in der Hand hatten. Nach dem Jahre 1880 schwand das Be- 
dürfniss aus dem Grunde erheblich, weil ja die grossen Privat- 
bahnen fast sämmtlich verstaatlicht und die Obligationen der- 
selben in Preussische Konsols verwandelt wurden. Brennend 
wurde die Frage erst, nachdem durch das Kleinbahngesetz 
vom Juli 1892 eine grosse Menge kleiner und kleinster Privat- 
bahnen in Form von Kleinbahnen und Nebenbahnen direkt 
und indirekt ins Leben gerufen worden sind und hoffentlich 
und, wie ich wohl sagen darf, voraussichtlich in nächster Zu- 
kunft eine grosse Reihe von neuen Unternehmungen dieser 
Art ins Leben treten wird. Damit war das Bedürfniss dringend 
geworden, den Privateisenbahnen die Möglichkeit eines Real- 
kredits zu gewähren, ihren Bestand dadurch zu sichern, dass 
die Zwangsvollstreckung nur in die Gesammtheit des Unter- 
nehmens zugelassen wird. 

Der vorliegende Gesetzentwurf beabsichtigt, diesen Zweck 
dadurch zu erreichen, dass er die Gesammtheit der einer Bahn 
angehörigen Rechte und Sachen sammt dem dem Unternehmen 
selbst konzessionsmässig und thatsächlich anhaftenden Werthe 
zu einer rechtlichen Einheit, der sogen. Bahneinheit, zusam- 
menfasst. Diese Bahneinheit bildet dann die Grundlage für 
die Verpfändung sowohl wie für die Zwangsvollstreckung in 
dem Sinne, dass, so lange die Bahneinheit besteht, die der 
Bahneinheit angehörigen Sachen und Rechte eine Einschrän- 
kung hinsichtlich ihrer rechtlichen Selbständigkeit zu erleiden 
haben und eine Veräusserung und Belastung einzelner Theile 
derselben nur insoweit zugelassen wird, als dadurch der eizent- 
liche Zweck des Unternehmens, der Betrieb der Bahn, in 
keiner Weise gefährdet wird, und nur unter derselben Voraus- 
setzung eine Zwangsvollstreckung in einzelne Theile der Bahn 
zugelassen wird. 

Den ursprünglichen Gedanken wieder aufzunehmen, die 
Frage im Wege der Reichs-Gesetzgebung zu regeln, würde sich 
nach der Auffassung der Staatsregierung in keiner Weise 
empfehlen. Der dem Reichstag im Jahre 1880 vorgelegte Ge- 
setzentwurf bezog sich und konnte sich nur beziehen auf die- 
jenigen Eisenbahnen, auf die die Art. 43—46 der Reichsverfas- 
EB und in Preussen die Vorschriften des Gesetzes vom 
3. November 1838 Anwendung finden. Die rechtliche Grund- 
lage für diese Bahnen war nahezu dieselbe in allen Theilen 
des Reichs, in allen einzelnen Bundesstaaten, die Vorschriften 
über die Verpfändung und Zwangsvollstreckung, die das neue 
Gesetz vorsah, konnten sich an diese Grundlage anlehnen. 
Die Sachlage wurde aber eine vollständig andere durch den 
Erlass des Kleinbahngesetzes in Preussen. Eine einheitliche 
Rechtsgrundlage für derartige Bahnen ist im Reich nicht vor- 
handen; es würde auch durch ein Reichsgesetz den ganz eigen- 
artigen Verhältnissen der Preussischen Kleinbahnen Rechnung 
zu tragen fast unmöglich sein. Ausser diesen materiellen 
Gründen sprechen aber noch eine Reihe von formellen Gründen 
gegen die Regelung dieser Materie im Wege der Reichs- 
Gesetzgebung. Es würde indessen nach meiner Auffassung 
heute zu weit führen, auf diese Gründe sowie auf die Einzel- 
heiten der Ausgestaltung des Gesetzentwurfs einzugehen; es 
wird dann nach meiner Auffassung erst von Erfolg sein, wenn 
die Arbeiten der besonderen Kommission, der, wie ich annehme, 
das Hohe Haus die Berathung des Gesetzentwurfs überweisen 
wird, dem Hause vorgelegt werden. Der Kommission wird 
keine leichte Aufgabe erwachsen; das Gesetz hat nach mancher 
Richtung hin ganz besondere Schwierigkeiten, die die Staats- 
regierung keineswegs verkennt. Die Staatsregierung gibt sich 
indess der Hoffnung bin, dass die gemeinsamen Arbeiten der 
Kommission mit den Vertretern der Staatsregierung zu einem 
erwünschten Ergebniss führen werden, und dass das Gesetz 
wesentlich dazu beitragen wird, die Entwickelung der Schienen- 
wege in unserem Vaterland im Interesse aller wirthschaft- 
lichen Kreise des Landes zu fördern. 

Nach kürzerer Debatte wurde der Gesetzentwurf schliess- 
lich einer besonderen Kommission von 21 Mitgliedern über- 
wiesen. 


Aus Afrika. 


Deutsch - Ostafrika. 


An Stelle des früheren Eisenbahndirektors Bernhard, der 
wegen Krankheit zurückkehren musste, ist der Regierungs- 


' baumeister Kurt Hoffmann nach Tanga abgereist. 


Der Eisenbahnbau schreitet übrigens rüstig vorwärts; 
ebenso hat der zunehmende Verkehr bereits die Ablassung 


a 


täglicher Züge erforderlich gemacht. Der Fahrpreis beträgt 
aut der Strecke Tanga-Pongwe für die II. Klasse 3 Rupien, 
für die III. Klasse 1 Rupie und für den Deckplatz 32 Pesas. 


Aegypten. 


Der Ministerrath hat unter dem Vorsitz des Khediwe 
am 7. März d. J. die Verlängerung der Oberägyptischen Bahn 
von Keneh bis Assuan (280 bis 290 km) Bach Basta. Der Bau 
wird einer Gruppe von Geldleuten übertragen, an deren Spitze 
das Bankhaus arschauer & Cie. in Berlin und das Haus 
Suares freres in Kairo stehen. Die Bahn ist mit einer Spur- 
weite von 1,07 m auszuführen, sodass in Keneh Spurunter- 
brechung stattfindet; der Bau ist in 21/k Jahren nach Unter- 
zeichnung des Vertrags zu vollenden. Den Betrieb und die 
Unterhaltung der Bahn übernimmt nach ihrer Fertigstellung 
die Aegyptische Staatsbahnverwaltung. Die Regierung ge- 
währleistet der Bauunternehmung für das von dieser vorzu- 
streckende Baukapital von 10000000 Fres. auf 80 Jahre eine 
jährliche Verzinsung von wenigstens 4 9; die Verzinsung steigt 
auf 5 $, wenn nach Abzug von 45 2% von den Betriebsein- 
nahmen zur Deckung der Betriebskosten ein genügender Ueber- 
schuss zur Zahlung von 5 % Zinsen verbleibt. Nach Ablauf 
von 80 Jahren ist den Unternehmern das Baukapital von 
10 000006 Fres. auszubezahlen ; indessen kann die Regierung 
diese Auszahlung schon nach 20 Betriebsjahren eintreten 
lassen, doch ist in diesem Falle die voraussichtliche Steige- 
rung des Zinses zu Gunsten der Unternehmer zu berücksich- 
tigen. Assuan liegt 50 km unterhalb der ersten Strom- 
schnellen; von Khartum dagegen, das noch immer als der 
schliessliche Endpunkt der Oberägyptischen Bahn betrachtet 
wird, ist Assuan noch mehr als 1200 km entfernt. Von 
Khartum bis Gondokoro, wo sich vor dem Mahdistenaufstand 
der äusserste Aegyptische Militärposten befand, beträgt die 
Entfernung noch fernere 1300 km, doch ist auf dieser letzteren 
Strecke der Nil schiffbar. In der Staatsschuldenverwaltung 
erhob der Französische Vertreter zunächst Einwände, zog 
diese aber später zurück, sodass der Vertrag nunmehr end- 
gültig geworden ist. 


Algerien. 

In Algerien und auch im Mutterlande ist neuerdings 
wieder die Frage der Einbruchslinien auf der Tagesordnung 
erschienen und scheint nicht wieder davon verschwinden zu 
sollen. Die Herstellung der Bahnen vom Innern nach den 
Mittelmeerhäfen ist durch die Bodengestaltung ausserordent- 
lich erschwert. Nahe der Küste und mit dieser gleichlautend 
zieht der Kleine Atlas; weiter im Innern, aber ebenfalls in 
gleicher Richtung mit der Küste zieht der Grosse Atlas, dessen 
Südabhang zur Sahara absteigt. Die Einbruchslinien haben 
also, da keine bedeutenden Ströme die Bergzüge durchbrechen, 
zwei Gebirgszüge zu überschreiten ; dadurch wurden die hohen 
Baukosten, die ungünstigen Steigungs- und Krümmungsver- 
hältnisse, die vielen Kunstbauten und die hohen Betriebs- 
kosten veranlasst. Nach dem Abstieg vom Grossen Atlas zur 
Sahara durchziehen die Einbruchslinien ebenes Land, aber 
nun kommen als neue Schwierigkeiten der Wassermangel, die 
Wüstenstürme und die Sonnengluth; doch sind diese Schwierig- 
keiten nach Ansicht der Ansiedler nicht unüberwindlich. 

Drei Einbruchslinien sind bisher mehr oder weniger ge- 
diehen. Im Westen ist die Südoranische Linie von Arzew 
über Saida, Kralfallah und Kreider nach Ain Sefra bereits bis 
Djenien Bu Rezk verlängert worden; ihr späteres Ziel ist Igeli 
am Zusammenfluss des Wed Zusfana und des Wed Guir, wo 
sie die Strasse nach der Oase Tuat erreicht. Im Osten ver- 
langt man die Verlängerung der jetzt in Biskra endigenden 
Linie zunächst bis Tugurt (220 km) und dann noch 900 km 
weiter bis Wargla, einem für die Verkehrsbeziehungen mit 
Mittelafrika wichtigen Punkt. Diese Linie, welche einen Theil 
der durch die Sahara nach dem Sudan führenden Bahn bilden 
wird, bietet keine Bauschwierigkeiten und kann in 2 Jahren 
vollendet werden; ihre Anlagekosten sind auf 65000 Fres. für 
1 km veranschlagt. Das vor 2 Jahren vorgelegte Konzessions- 

esuch hat alle für die Gemeinnützigkeitserklärung erforder- 
ichen Umfragen und Erhebungen durchgemacht, so dass nun- 
mehr die Entscheidung der Kammern zu erfolgen hat. Die 
Gemeinderäthe von Konstantine, Batna und Biskra, die Handels- 
kammern von Konstantine und Philippeville, sowie der Land- 
wirthschaftsausschuss von Batna haben kürzlich beim Minister 
der öffentlichen Arbeiten dringende Vorstellungen wegen so- 
fortiger Vorlage des bezüglichen Gesetzentwurfs erhoben. 

Die dritte Einbruchslinie, deren Konzession verlangt 
wird, liegt in der Mitte und führt von Berruaghia nach Laghuat, 
einem gleichfalls strategisch wichtigen Punkt. Die Anfangs- 
strecke Berruaghia-Boghari (44 km) ist seit 1886 unter Vor- 
behalt der Gemeinnützigkeitserklärung der Westalgerischen 
Eisenbahngesellschaft konzessionirt, welche bereits um die 
endgültige Konzession eingekommen ist; indessen muss die 
Linie eine Wasserscheide überwinden und bietet dadurch ernst- 


‚lief, durch diesen Wagen. 


ı nur denkbaren Sorgfalt und 


| thümlich mehr 


liche Bauschwierigkeiten. Die Gesellschaft veranschlagt die 
Baukosten auf 8 bis 9 Millionen Francs oder 200000 Fres. für 
1 km und die Regierung zögert, für ein solches Kapital die 
Zivsen zu gewährleisten. Indessen wird der Bau von den 
Militärbehörden, deren Einfluss in Algerien grösser als ander- 
wärts ist, verlangt. Jedenfalls wird die bedeutende Anstren- 
sung, die Frankreich zur Ausdehnung seines Einflusses in 
Mittelafrika macht, in kurzer Zeit die Herstellung der ver- 
schiedenen Algerischen Einbruchslinien im Gefolge haben. 


Senegambien. 


Infolge eines von der Regierung bei Berathung des 
Kolonialhaushalts gegebenen Versprechens wird ein drei- 
gliederiger Ausschuss eingesetzt werden, um die von der Bau- 
unternehmung der Eisenbahn Dakar-St. Louis zu tragende 
Haftpflicht zu untersuchen; der Ausschuss hat beschlossen, 
seine Untersuchung an Ort und Stelle vorzunehmen. Die Bau- 
arbeiten der Bahn sind übrigens von dem technischen Aus- 
schuss regelmässig geprüft und abgenommen worden. 


Südafrikanische Republik. 


Die „Compagnie franco-belge du chemin de fer du Nord 
de la Republique sudafricaine“* hat von dem Bankhause Sper- 
ling & Cie. in London 15000 Antheilscheine von je 500 Fres. 
zum Kurse von 90%; % zur Zeichnung auflegen lassen. Die Ge- 
sellschaft wurde unter der Herrschaft des Belgischen Gesetzes 
mit einem in 25000 Antheilscheine zerfallenden Grundkapital 
von 12500000 Fres. gegründet und erwarb die Konzession für 
die gegenwärtig im Bau befindliche Linie von Komati Poort 
nach Selati (etwa 190 Meilen); die Schienen sind auf 75 Meilen 
gelegt und die Bahn wird voraussichtlich innerhalb der Kon- 
zessionsfristen fertiggestellt werden. Die Regierung der Re- 
publik gewährleistet der Gesellschaft eine 4 % Verzinsung des 
Grundkapitals und hat auch die Gewähr für eine 4 % Anleihe 
von 1500000 £, die zum Theil im Januar 1893 und zum Theil 
im August 1894 begeben wurde, übernommen. Wenn der Rein- 
ertrag den gewährleisteten Betrag überschreitet, wird der 
Ueberschuss zwischen der Regierung und Gesellschaft ge- 
theilt. Die Regierung hat sich das Recht vorbehalten, die 
Bahn nach 20 Jahren und dann nach Ablauf eines jeden Jahr- 
zehnts zu verstaatlichen. 


Urtheile. 


Höhere Gewalt im Sinne des $ 1 des Reichs-Haftpflicht- 
gesetzes. Verletzung eines Kindes, welches unmittelbar vor 
einem herannahenden Strassenbahnwagen über die Strasse 
Aus den Entscheidungs- 
gründen: Das 4 Jahre alte Töchterchen des Arbeiters H, 
zu Hamburg wurde am 9. Mai 1892 Abends etwa 8 Uhr, als es 
noch hell war, in Hamburg von einem Wagen der Strassen- 
eisenbahn-Gesellschaft daselbst überfahren und hat hierbei eine 
schwere Verletzung des rechten E'usses erlitten. Das Kind, 
welches mit anderen Kindern auf dem Trottoir gespielt hatte, 
während auf dem gegenüberliegenden Trottoir eine Strassen- 
musik sich hören liess, ist plötzlich ganz nahe vor dem Pferde 
des Wagens, das im Trabe herankam, über die Strasse ge- 
laufen, gerieth hierbei unter das Pferd und, obwohl der 
Kutscher das Pferd sofort anhielt und bremste, unter den 
Wagen. 

Der Vater des Kindes, als väterlicher Vormund desselben, 
hat gemäss dem Reichs-Haftpflichtgesetze vom 7. Juni 1871 
gegen die Strasseneisenbahn-Gesellschaft Klage auf Schadens- 
ersatz erhoben. 

Der Einwand der höheren Gewalt, welchen die Beklagte 
erhob, wurde in allen drei Instanzen verworfen. 

Zweifellos handele es sich um einen Betriebsunfall, 
Eigenes Verschulden des 4 Jahre alten Kindes sei ausge- 
schlossen. Eine abstrakte Definition des Begriffs der höheren 
Gewalt für alle Fälle lasse sich nicht geben; die konkreten 
Umstände des einzelnen Falls seien vielmehr daraufhin zu 

rüfen, ob ein gewöhnlicher Zufall oder höhere Gewalt vor- 

iege. Vorliegendenfalls sei nun anzuerkennen, dass der 
Kutscher des Pferdebahnwagens auch bei Aufwendung aller 
Präzision nicht imstande gewesen 

wäre, den Wagen rechtzeitig zum Stehen zu bringen, und dass 
demnach die Beklagte in diesen Richtungen auch vom höchsten 
Diligenzmaassstabe aus kein Verschulden treffe. Aber Mangel 
eines Verschuldens und „höhere Gewalt“ fallen keineswegs zu- 
sammen. Zur Freiheit vom Verschulden müsse vielmehr noch 
ein objektives Moment kommen, ein äusseres Ereigniss, das 
nicht nur für menschliche Kräfte nach Lage der Verhältnisse 
unabwendbar, sondern das auch bei Anwendung äusserster 
Vorsicht nicht vorauszusehen gewesen. Zu vertreten seien 
hiernach diejenigen Zufälle, welcheim Laufe 
des Gewerbeunternehmens als diesem eigen- 
oder minder häufig vorzu- 


“ Seite stehen. 


at, 


kommen pflegen, auf welcheder Unternehmer 


daher gerüstet oder gefasst sein müsse. That- 
sächlich komme hier in Betracht, dass der Unter- 
nehmer eines Pferdebahnbetriebs in einer volks- und 
verkehrsreichen, belebten Stadt, wie gerade 
inHamburg, sich von vornherein darüber klar sein müsse, 
dass die Möglichkeit einer Beschädigung von Personen viel 
näher liege, als beim Betriebe einer Pferdebahn zur Verbin- 
dung zweier Ortschaften oder durch einsame ländliche Ge- 
genden. Auch einem solchen Unternehmer könne selbstver- 
ständlich nach Lage des Falls die Einrede eigenen Verschul- 
dens oder, wie in dem in Entscheidungen des Reichsgerichts 
Band XXI Seite 13 mitgetheilten, thatsächlich aber wesentlich 
anders gelagerten Falle, diejenige der höheren Gewalt zur 
Das Vorüberlaufen von Kindern vor 
rasch fahrenden Wagen sei jedoch etwas in der Stadt 
täglich und häufig vorkommendes, was sich aus der 
Sorglosigkeit der Kinder und deren Unfähigkeit, die Entfer- 


nungen und die Geschwindigkeit der Fortbewegung des Wagens | 


zu beurtheilen, erkläre. Dies bewiesen die vielen Unfälle 
durch Ueberfahren von Kindern, von denen die Tagesblätter 
melden. Derartige Unfäl le seien für den Unternehmer 
einer Pferdebahn in einer Stadt wie Hamburg als 
Ereignisse, diedurch seinen Betrieb mehr oder 
wenigerhäufig verursacht werden, vorauszu- 
sehen. Er müsse darauf gefasstsein, wie der 
Unternehmer einer Strassen-Dampfbahn darauf, dass infolge 
des Geräusches der Maschine anf der Strasse befindliche 
Pferde scheu werden (Reichsgerichts-Entscheidungen Band XIX 
S. 38 bis 43) und könne sich die Beklagte hiernach der Haftung 
für derartige mit ihrem Betrieb verbundene 
Risikos nicht durch Berufung auf ein nicht vorauszu- 
sehendes unabwendbares Ereigniss, welches ganz ausserhalb 
seiner Berechnungen falle, entziehen. 

(Urtheil des VI. Civilsenats des Reichsgerichts vom 
5. November 1894 in Sachen der Strasseneisenbahn-Gesellschaft 
zu Hamburg w. Heuck.) 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Berichtigungen. 


Gruppenwechseltarif für den Ost- 
deutsch - Mitteldeutschen Güterverkehr 
(Gruppen I, II/V). Mit Gültigkeit vom 
16. Juni d. J. werden die der Fracht- 
berechnung zu Grunde zu legenden Ent- 
fernungen zwischen den Stationen: 

Probstzella und Mokrz 

von 436 auf 536 km 
Offleben und Schneidemühl 

von 340 auf 40 „ 


(886) 


berichtigt. 
apdeblrg, den 28. April 1895. 
önigliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Französi- 
scher Eisenbahnverband. In der Kund- 
machung in Nr. 30 dieses Blattes vom 
13. April 1895 Post 759, betreffend die 
Anwendung der Kursdifferenzen im 
Oesterr. - Ungar. - Französischen Eisen- 
bahnverbande ist der Gültigkeitsbeginn 
des Nachtrags V zu Tarif-Theil IIa 
Heft 1 auf den 1. Februar 1895 richtig 
zu stellen. 

Ferner sind die dortselbst unter 7b 
und c aufgeführten Ausnahmetarife für 
die Beförderung von Eiern zwischen 
Oesterr. Stationen und Paris, dann von 
Eiern und Wildpret zwischen Ungari- 
schen Stationen und Paris zu streichen. 

Wien, am 24. April 1895. (887) 

K.K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


2. Eröffnungen von Strecken. 


Betriebseröffnung auf der eingelei- 
sigen vollspurigen Nebeneisenbahn 
Reichenbach i. V., o. Bhf-Mylau. Am 
1. Mai d. J. wird die eingeleisige, voll- 
A 895 km lange Bahnstrecke 

eichenbach i. V., o. Bhf.-Mylau 
dem allgemeinen Verkehre übergeben 
werden. 

Der Betrieb erfolgt nach Maassgabe 
der Bahnordnung für die Nebeneisen- 
bahnen Deutschlands, sowie der für den 
Betrieb der Sächsischen Staatseisen- 
bahnen gültigen Reglements. 

Die neue Linie enthält ausser dem 
Anschlussbahnhof Reichenbach i. V.,o.B., 
die Bahnhöfe Reichenbach i. V., u. B. 
und Mylau, sowie die Haltestellen Ober- 
reichenbach i. V. und Mylau, sämmt- 
liche Verkehrsstellen sind für vollen 
Verkehr eingerichtet. 

Die Tarife für die Personen- und Ge- 
päckbeförderung werden auf den Ver- 
kehrsstellen ausgehängt werden. Für 
die Beförderung von Gütern, Leichen, 


Fahrzeugen und lebenden Thieren gelten 
die normalen Frachtsätze, 

Die der Frachtberechnung zu Grunde 
zu legenden Entfernungen sind in dem 
bei allen Stationen zu erlangenden Nach- 
trage XX zum Kilometerzeiger der 
Sächsischen Staatseisenbahnen enthalten. 

Die seitherige Bezeichnung des Bahn- 
hofs Reichenbach i. V. wird vom Tage 
der Betriebseröffnung der neuen Linie 


ab in „Reichenbach i. V, oberer 
Bahnhof‘ abgeändert. 
Dresden, am 20. April 1895. (888) 


Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


3. Eröffnungen von Stationen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach Mittheilung der König- 
lichen Eisenbahndirektion Berlin wird 
der zwischen Kietz-Rummelsbury und 
Sadowa an der Strecke Berlin-Fürsten- 
walde belegene neu«,Haltepuukt Karls- 
horst am 1. Mai d. J. für den Personen- 
und Gepäckverkehr eröffnet werden. 

Berlin, den 26. April 1895. (889) 

Die geschäftsführende Verwaltung 

des Vereins. 


4. Verkehrswiederaufnahme. 


K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft. 
Unter Bezugnahme auf unsere Bekannt- 
machung vom 923. März d. J. — in Nr. 27 
der Vereinzeitung (Inser.- Nr 675) — 
bringen wir zur allgemeinen Kenntniss, 
dass die Verkehrsunterbrechung in- 
folge Dammabrutschung in der Strecke 
Sirac-Pakräcz am 20. April 1. J. 
behoben und der Gesammtverkehr wieder 
aufgenommen worden ist. 

Wien, am 22. April 1895. (890) 


5 Güterverkehr. 


Am 1. Mai d.J. wird die an der Bahn- 
strecke Gruiten-Ohligs gelegene, bisher 
für den Personenverkehr eingerichtete 
Station Haan auch für den Gepäck- 
verkehr und für den Güterverkehr in 
Wagenladungen eröffnet. 

Elberfeld, den 26. April 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Königlich Sächsische 


(891) 


Staatseisen- 


bahnen. Am 1. Mai 1895 tritt zum 
Binnen-Gütertarif, Theil II, 
für die normalspurigen Linien der 


Nachtrag IV in Kraft, der u. a. Aen- 
derung des Nebengebührentarifs, sowie 
Aenderungen und Ergänzungen der Tarif- 
tabellen enthält. 
Abdrücke des 


Nachtrags können 


durch unsere Güterexpeditionen bezogen 
werden. 
Dresden, am 29. April 1895. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Linksrheinisch - Hessischer Güterver- 
kelr Mit Gültigkeit vom 1. Mai d.J. 
ab wird zum Tarife für vorbezeichneten 
Verkehr ein Nachtrag I herausgegeben, 
der ausser einigen Berichtigungen des 
Tarifs eine Aenderung der besonderen 
Tarifvorschriften und Entfernungen für 
die Stationen der Neubaustrecke Mayen- 
Gerolstein enthält. Letztere gelten von 
dem noch besonders bekannt zu machen- 
den Tage der Betriebseröffnung dieser 
Strecke. 

Näheres bei den betheiligten Ab- 
fertigungsstellen. (893) 

Frankfurt a/M., den 26. April 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Alt-Damm-Colberger Eisenbahn. Am 
1. Mai d.J. tritt zu unserm Lokal-Güter- 
tarif der Nachtrag III in Kraft. Der- 
selbe enthält die Aufhebung der Sonder- 
bestimmungen über die Beförderung von 
Getreide etc. in loser Schüttung, sowie 
eine Ergänzung und Aenderung des 
Rohstoff-Ausnahmetarifs. Letztere sind 
bereits seit 20. Juni bezw. 1. September 
1894 in Wirksamkeit. 

Druckexemplare des Nachtrags sind 
auf unseren Stationen und bei unserer 
Verkehrskontrole in Stettin zu haben. 

Stettin. den 23. April 1895. (894) 

Direktion. 

Ostdeutsch - Westdeutscher Güterver- 
kehr. Am 1. k. Mts. wird zu dem vom 
1. April d. J. gültigen Tarif für den Ost- 
deutsch - Westdeutschen Güterverkehr 
der Nachtrag I herausgegeben, welcher 
u. a. Entfernungen für die Stationen 
Darscheid, Daun, Dockweiler - Dreis, 
Hochpochten, Kaisersesch, Laubach- 
Müllenbach, Monreal, Uersfeld und Ulmen 
des Direktionsbezirks St. ‚Johann - Saar- 
brücken enthält. Soweit Erhöhungen 
eintreten, bleiben die seitherigen Tarif- 
sätze noch bis zum 15. Juni d. J. in 
Geltung. 

Der Nachtrag kann durch die bethei- 
ligten Güter-Abfertigungsstellen bezogen 
werden. 

Elberfeld, den 24. April 1895. (895) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Main-Neckar-Eisenbahn. Zum Güter- 
tarif für den Binnenverkehr der Main-- 
Neckar-Eisenbahn tritt am ı. Mail. J. 
der Nachtrag III in Kraft. 

Derselbe enthält unter anderm Fracht-. 
sätze für den Verkehr mit der Station. 


(892) 


(Zu Nr. 34. 189%.) 


Darmstadt-Südbahnhof (Bes- 
sungen) und ist bei unseren Güter- 
abfertigungen erhältlich. 
Darmstadt, den 23. April 1895. (896) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


Sächsiseh-Südwestdeutscher Verband. 
Vom 1. Mai d. J. an wird die Station 
Karlsruhe Rangirbahnhof für 
den Wagenladungsverkehr der- 
jenigen Firmen, welche an diesem Bahn- 

ofe bahneigene Lagerplätze gepachtet 
haben oder deren Anwesen mit ihm 
durch Anschlussgeleise verbunden sind, 
in den Verbandsverkehr einbezogen. Die 
Entfernungen und Frachtsätze sind die 
gleichen wie für Karlsruhe Haupt- 
bahnhof. 

Dresden, den 24. April 1895. (897) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Norddeutscher Donau - Umschlagsver- 
kehr über Passau - Regensburg - Donau- 
lände trausito. Vom 1. Mai 1895 ab 
können Sendungen im obigen Verkehr 
nach Passau-Donauländetran- 
sito auch als Eilgut abgefertigt 
werden. 

Auskunft über die Frachtberechnung 
usw. ertheilen die betreffenden Abfer- 
“igungsstellen. 

rfurt, den 24. April 1895. (898 J) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Gruppen - Gütertarif Elberfeld - Essen 
VII. Am 1. Mai d. J. wird Barmen- 
Nichlinghausen als Empfangs- 
station in den Ausnahmetarif 16 für 
Schwefelkies aufgenommen. 
Elberfeld, den 25. April 1895. (899) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Deutsch-Niederländischer Eisenbahn- 
verband. Am 15. Mai d.J:. wird die 
Station Birnbaum des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Posen mit direkten 
Frachtsätzen in den Ausnahmetarif R 
(für die Abfertigung von Kartoffeln usw.) 
einbezogen. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güter-Abfertigungsstellen. 

lberfeld, den 23. April 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 

Main - Neckar - Eisenbahn. 
kung vom 1. Mail. J. 
westdeutsche Tarifheft 6 (Main-Neckar- 


(900) 


seitherige Tarif vom 1. Juni 1890 nebst 
Nachträgen aufgehoben wird. 


unseren Güterabfertigungen erhältlich. 
Darmstadt, den 24. April 1895. (901) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Direktion der Main-Neckarbahn. 
Bayerisch-Elsass-LothringischerGüter- 
tarif vom 1. August 1891. Der vorbe- 
zeichnete Tarif sammt Nachträgen bleibt 

bis zum 1. Juni l. J. noch in Kraft. 
München, im April 1895. (902) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Berlin - Bayerischer Güterverkehr. 


Durch den am 1. Mai d. J. in Kraft tre- 
tenden Tarifnachtrag VI werden die 
Unterschriften unter dem Vorwort, die 
besonderen Bestimmungen, der Kilo- 
meterzeiger, die Tariftabellen und der 
Anhang zum Tarif abgeändert und er- 
gänzt. An die Besitzer des Haupttarifs 
es der Nachtrag unentgeltlich abge- 
geben. 
Erfurt, den 23. April 1895. (903J) 
= Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Südwestdeutsch - Schweizerischer 
Eisenbahnverband. Die in unserer Be- 


Mit Wir- #| 
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kanntmachung vom 27. März 1. J. auf 
den 1. Mai 1. J. in Aussicht gestellte 
Einführung eines neuen Tarifhefts II B 
(Verkehr Elsass-Lothringen und Luxem- 
burg-Ostschweiz) wird bis auf weiteres 
verschoben. 

Die seitherigen Tarifhefte II B und 
IIIB bleiben daher einstweilen noch in 
Kraft. Ueber den endgültigen Zeitpunkt 
der Einführung des neuen Tarithefts 
wird s. Z. Bekanntmachung erlassen 
werden. 

Karlsruhe, den 26. April 1895. (904) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Gr. Badischen Staatseisenbahnen. 


Triest - Fiume - Norddeutscher Eisen- 
bahnverband. Einführung des 
Nachtrags IV zum Verbands- 
Gütertarif Theil Il. Mit 1. Juni 
1895 tritt zu dem Verbands - Gütertarif 
Theil II vom 1. Juli 1893 der Nachtrag IV 
in Kraft. 

Dieser Nachtrag enthält: 

. Aenderung des Titelblattes. 
Aenderung des Vorwortes. 
Eintheilung der Deutschen Verbands- 
stationen in die neuen Verwaltungs- 
bezirke. 

4. Ergänzungen des alphabetischen 
Verzeichnisses der Artikel, für welche 
Ausnahmetarife bestehen. 

5. Ergänzungen der Uebersicht der 
Ausnahmetarife. 

6. Ergänzungen der Tariftabellen. 

7. Ergänzungen der „Kilometerentfer- 
nungen und Bezeichnung der Deutsch- 
Oesterr. Grenzübergangspunkte, über 
welche die Frachtsätze dieses Tarifes 
Geltung haben.“ 

8. Ergänzungen des Anhanges (ent- 
haltend Kursdifferenzen) vom 1. Juli 
1894. 

9. Aenderung in der Anwendung der 
Kursdifferenzen. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den betheiligten Bahnverwaltungen 
kostenfrei erhältlich. 

Wien, am 26. April 1895. (905) 

Die Generaldirektion 

der K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Deutsch - Oesterreichisch- Ungarischer 
Seehafenverband. Verkehr mit Oester- 
(Ausnahmefrachtsätze 


a 


Tarifwege, längstens aber bis Ende De- 
zember 1895, gelangen für Thran (Fisch- 


Samen . 4 thran), ausgenommen Leberthran, dann 
Verkaufsexemplare des Tarifs sind bei I 5 r 


für Harzöl und Walfischfett bei Fracht- 
zahlung für mindestens 10000 kg und 
Aufgabe auf einen Wagen und Fracht- 
brief zwischen der Station Jungbunzlau 


- der Böhm. Nordbahn und den im Deutsch- 


Oesterr.-Ungar. Seehafen-Verbandstarife 
aufgenommenen Deutschen Hafensta- 
tionen Ausnahmefrachtsätze im Karti- 
rungswege zur Einführung. 

Diese Frachtsätze können bei den be- 
theiligten Bahnverwaltungen in Erfah- 
rung gebracht werden. 

Wien, am 25. April 1895. (906) 


- Priv. Oesterr.- Ungar. Staatseisenbahn- 


Gesellschaft, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


6. Personen- und Gepäckverkehr. 


Unter Bezugnahme auf unsere Be- 
kanntmachung vom 22. v. Mts. wird zur 
Kenntniss gebracht, dass, nachdem die 
Theilstrecke Kalhausen-Saargemünd am 
1. Mai d. J. noch nicht dem Öffentlichen 
Verkehre übergeben werden kann, auch 
die direkten Fahrpreise und Gepäck- 
taxen für den Verkehr zwischen dies- 
seitigen Stationen und Stationen der 


Direktionsbezirke St. Johann - Saar- 

brücken und Köln über Mommenheim- 

Ingweiler -Saargemünd erst zu einem 

späteren, von uns noch zu bestimmenden 
ermine in Geltung treten. 

Strassburg, den 24. April 1895. _ (907) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Königlich Preussische Staatseisen- 
bahnen. Mit dem 1. Mai d. J. tritt auf 
den Preussischen Staatseisenbahnen fol- 
gende besondere Bestimmung zu $ 11 
der Verkehrsordnung in Kraft: 

„Die im Deutschen Eisenbahn- 
Personen- und Gepäcktarif Theil I 
vom 1. April 1895 Seite 9 unter c 
für Schulfahrten und Ferienkolonien 
vorgesehenen Fahrpreisermässigun- 
gen gelten auf den Preussischen 
Staatsbahnen auch für die nachste- 
hend angegebenen Schulen: 

1. Webeschule in Berlin, Crefeld, 

Aachen, Mülheim a/Rh., Einbeck, 
Sorau, Cottbus, Mühlhausen i/Th., 
Spremberg und Falkenburg. 

2. Werkmeisterschule für Weber in 
Forst, Sommerfeld, Rummelsburg 
und Nowawes. 

3. Städtische Werkmeisterschule 
für Maschinenbauer in Magde- 
burg. 

4. Königliche Maschinenbauschulen 
in Dortmund. 

5. Königliche Hütten- und Maschi- 

6 


nenbauschule in Duisburg. 
. Städtische Maschinenbauschulen 
in Köln a/Rh. 

7. Die Königliche Fachschule für 
für die Bergische Kleineisen- 
und Stahlindustrie in Remscheid. 

8 Die städtische Fachschule für 
die Bronzeindustrie in Iserlohn.“ 

Die vorstehende demnächst in den für 
jeden Eisenbahn - Direktionsbezirk be- 
sonders herausgegebenen Theil II des 
Eisenbahn - Personen- und Gepäcktarifs 
aufzunehmende besondere Bestimmung 
zur Verkehrsordnung ist gemäss den 
Vorschriften unter I? genehmigt worden. 

Erfurt, den 23. April 189. (908J ) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

zugleich für sämmtliche Preussische 

Staatseisenbahnen. 


7. Verdinzungen. 
Lieferung von Telegraphenmaterialien. 
Die Lieferung der im Monat Juni und 
Juli 1895 erforderlichen Telegraphen- 
materialien und zwar: 
150 kg verzinkter Eisendraht (Lei- 
tungsdraht) 2 mm, 
1500 „ verzinkter Eisendraht (Lei- 
tungsdraht) 2,5 mm, 
42500 „ verzinkter Eisendraht (Lei- 
tungsdraht) 4 mm, 
2000 m Zimmerleitungsdraht, 
1500 Stück Porzellan-Isolatoren auf 
Schraubenstützen, 
500 „. Porzellan - Isolatoren 
ohne Schraubenstützen 
soll verdungen werden. Bedingungen 
und das zum Angebot zu benutzende 
Formular liegen im diesseitigen Cen- 
tralbüreau hierselbst — Fürstenstrasse 
1 bie 10 — zur Einsicht aus, können 
auch von demselben gegen portofreie 
Einsendung von 1 . bezogen werden. 
Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in dem am 
11. Mai 1895, Vormittags 10 Uhr, 
im Verwaltungsgebäude, Knochenhauer- 
uferstrasse Nr. 1, Zimmer 22 stattfinden- 
den Termine eröffnet. 
Der Zuschlag erfolgt bis zum 
31. Mai 1895. 
Magdeburg, den 24. April 1895. (909) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Reichs - Eisenbahnen in Elsass - Loth- 
ringen. Die Lieferung von: 

9 Stück Verbund - Güterzuglokomo- 

tiven 

soll im Wege der öffentlichen Verdin- 
gung vergeben werden und ist hierzu 
Termin auf 

Mittwoch,den @. Maid.J,., 

Vormittags 11 Uhr, 

bei unserem maschinentechni- 
schen Büreau hierselbst anberaumt, 
an welche Dienststelle bis dahin auch 
die Angebote mit der Aufschrift: 

AngebotaufLieferungvon 

Lokomotiven 
einzureichen sind. 

Die Bedingungen nebst Beschreibung 
und Zeichnungen der Lokomotiven sind 
ebendaselbst einzusehen, sowie gegen 
Zahlung von 2,10. Herstellungskosten 
einschliesslich der allgemeinen Vertrags- 
bedingungen und der Bewerbungsbedin- 
gungen mit Angebottormular erhältlich. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Strassburg, den 24. April 1895. (910) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Lieferung von Braunkohlen, inländi- 
schen und Böhmischen, sowie inlän- 
dischen Braunkoblen-Brikets. Die Liefe- 
rung der in der Zeit vom 1. Juli 1895 
bis dahin 1896 erforderlichen: 

1700 t Stück - Braunkohlen, inlän- 
dische (zur Dampfkesselhei- 
° zung) und 
1290 „ Stück - Braunkohlen, Böh- 
mische, oder Braunkohlen- 
Brikets, inländische (zur 
Ofenheizung) 
soll verdungen werden. Bedingungen 
und das zum Angebot zu benutzende 
Formular liegen im diesseitigen Central- 
büreau hierselbst — Fürstenstrasse 1 bis 
10 — zur Einsicht aus, können auch von 
demselben gegen portofreie Einsendung 
von 50 4% bezogen werden. 

Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in dem am 
15. Maid. J. Vormittsgs'll Uhr, 
im Verwaltungsgebäude, Knochenhauer- 
uferstrasse Nr. 1], Zimmer 22, stattfinden- 
den Termine eröffnet. 

Der Zuschlag erfolgt bis zum 8. Juni 
1895. 

ABesbie, den 23. April 1895. (911) 
önigliche Eisenbahndirektion. 

Die Lieferung von zwölf bis fünfzehn 
Millionen unbedruckter Fahrkarten im 
en oder getheilt und zwar einfarbige 

arten gegen zwölf Millionen und mehr- 
farbige Karten gegen drei Millionen, 
soll verdungen werden. Angebote sind 
bis zum Verdingungstermin, den 
Delay... V.oram, Iletikeremiet 
entsprechender Aufschrift versehen an 
uns einzureichen. Der Zuschlag wird 
binnen 14 Tagen ertheilt. Die Bedin- 
gungen zur Bewerbung um Lieferung 
sind im Deutschen Reichs- und König- 
lich Preussischen Staats-Anzeiger Nr. 61 
vom 11. März 1891 bekannt gemacht. 
Die besonderen Bedingungen, sowie 
Bietungsmuster sind auf portofreien 
Antrag von der Fahrkarten-Verwaltung 
hierselbst, Friedrich Wilhelmstrasse 10, 
kostenfrei zu beziehen. Die Eröffnung 
und Verlesung der Angebote erfolgt 
ebendaselbst. 

Bromberg, den 16. April 1895. (912) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


8. Verkauf von Altmaterialien. 


Oldenburgische Staatseisenbahn. Die 
auf dem Bahnhofe Oldenburg lagernden 


BR eh 


Werkstatts- und DBetriebsmaterialien- 
Abfälle als Schweiss- und Flusseisen, 
Dreh- und Hobelspähne von Eisen und 
Stahl, Radreifen, Eisenblech, Gusseisen, 
Kupfer, Kohlenwasserstoff usw. sollen 
an den Meistbietenden verkauft werden. 
Die Verkaufsbedingungen und das 
Materialienverzeichniss können in unse- 
rem Oberbau-Materialienbüreau, Rosen- 
strasse Nr. 28 hierselbst eingesehen. 
auch gegen postfreie Einsendung von 
50 3 von demselben bezogen werden. 
Angebote sind verschlossen und post- 
frei mit der Aufschrift „Angebot betr. 
Ankauf von Altmaterialien*“ bis zum 
20. Maid. J., Vormittags 11 Uhr, 
an uns einzureichen. 
Oldenburg, den 23. April 1895. (913B) 
Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


5. Verkauf von ausrangirten 


Lokomotiven und Wagen. 
Holländische Eisenbahn. Eine Loko- 
motive, einige Ersatzstücke, 4 Personen- 


wagen I., II. und III. Klasse, 5 Personen- 
wagen Klasse, 1 Gepäckwagen, 
5 Viehwagen und 29 Güterwagen sollen 


amMontag,den 13.Mai 1895, durch: 


Submission verkauft werden. ö 
Verkaufsbedingungen können vom 
Maschinendienst der Verwaltung, Central- 
Administrationsgebäude, Droogbak, Am- 
sterdam, bezogen werden. (914) 
Der Administrationsrath. 
Der Spezialdirektor 
R. van Hasselt. 


11. Niehtamtl. Bekanntmachnngen, 


Kautionen 


| ] h für Staats-, Communal- 
u. al ß ne und Privatbeamte, coul. 
u. kostenfrei. Theilrückzahlung gestattet. 
G.Hochhaus,BerlinW.,Gleditschstr.13,IL. r. 


wer Preise sehr mässig. sg 
Ganz ergebenst bitten wir die 
hochgeehrten Verwaltungen, 


welche noch nicht von uns kaufen, 
einen Versuch zu veranlassen mit unseren 


Sehrauben-HebeZeEu@encrtaschenzüge, Laufwinden u.derg!. 


mit Maxim.-Brems-Kuppelung (eig. D. R. P.), 


— Konstruktion gediegener und einfacher nicht möglich —- 


Gussstahl-Zahnrad-Schnell-Flaschenzüge 
„Victoria“ (eig. D. R P.). 


Gebr. Bolzani, Berlin N* 


Erste Berliner Kautionsgesellschaft 


(Aktiengesellschaft) 


stellt Keutlionen ohne dafür eine persönliche oder sachliche Sicherheit oder 
den Abschluss einer Lebensversicherung zu verlangen. : 


Bereits gestellte Kautionen werden übernommen. 


Auskünfte und Prospekte bereitwilligst durch die Direktion 
"2 Berlin W.. Französische Strasse 15 @& 
Ä und die Generalvertretungen. 


FR 


Kgl. Ib 


Staatsmedaille. 


M ehrere Patente 


rdmann Kircheis, Aue i. S.XKgl.Pr. goldene 


Pr. silberne 
ET Maschinenfabrik und Eisengiesserei. a 


‘\ Speecialität: Maschinen, Werkzeuge, Stanzen etc. zur 
Blech- und Metallbearhbeitung. 
GrösstesEtablissementin dieser Branche. 

& Höchst prämiirt auf allen beschickten Ausstel- 
27 lungen. Diverse Sta“tsmedaillen, Ehrenpreise, Ehren- 
diplome und sonstige hohe Auszeichnungen. 


Staatsmedaille. 
Garantie für bestes Mate- 


im In- und Ausland 


rialu. beste Ausführung! 


franco. 


Illustr. Preis- 
cour. gratis und 


7500 Maschinen. 
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band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
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unterVorausbezahlung postfreian die Kasse 
des Vereins (hier W, Schöneberger Ufer 1—4) 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
Organ des Vereins. 
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Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabend». 


Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Fxpedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW,), 
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Ueber Schmalspurbahnen. 
(Schluss aus Nr. 34.) 


Die Bosnischen Adhäsions- und Zahnstangenbahnen arbeiten 
mit bescheideneren Lokomotiven; das Adhäsionsgewicht der- 
selben variirt zwischen 13,0 und 24,0 t; letzteres ist den Loko- 
motiven gemischten Systems eigen. Bei den Norwegischen 
Staatsbahnen finden wir Adhäsionsgewichte von 8,1 bis 27,4 t, 
zumeist aber ein solches von 12,2 bis 17,9 t. Das Adhäsions- 
gewicht der Lokomotiven der Pilatusbahn übersteigt nur um 
ein geringes 9 t. Im allgemeinen und besonders im Hinblick 
auf die Lokomotiven normalspuriger Nebenbahnen zeigen die 
mitgetheilten Zahlenwerthe, dass die Schmalspur durchaus 
kein Hinderniss für die Anwendung kräftiger Lokomotiven 
bildet, dass also auch bei ihr kühne Steigungen selbst bei der 
Nothwendigkeit des Verkehrs schwererer Züge anstandslos 
zur Ausführung gelangen können. 

Die Leistungen der Lokomotiven sind fast 
durchwegs sehr bedeutende. Auf den Deutschen und Schweize- 
rischen Adhäsionsbahnen mit schmaler Spur hat eine Loko- 
motive durchschnittlich 22726 km — gegenüber 35532 km auf 
den Deutschen Normalbahnen — durchlaufen. Dieser Durch- 
schnittswerth wird übrigens von der Mehrzahl der Bahnen 
überschritten und überhaupt nur dadurch erzeugt, dass die 
Lokomotivkilometer bei einigen wenigen Bahnen verhältniss- 
mässig sehr geringe sind, so z. B. bei der Schmalspurbahn 


Der zweite Abschnitt von Zezula’s Werk ist den Fahr- 
betriebsmitteln gewidmet; er gibt erschöpfende und 
durch ihre Vollständigkeit sehr werthvolle Daten über deren 
Bestand und Leistungen, sowie über den Verbrauch an Brenn- 
material und über die Unterhaltungskosten. Betrachten wir 
zunächst an der Hand dieser Tabellen die Lokomotiven 
der Schmalspurbahnen. Bei den Deutschen, Bosnischen und 
Schweizerischen Bahnen sind nur Tenderlokomotiven in Ver- 
wendung ; die Norwegischen Staatsbahnen haben neben solchen 
auch Lokomotiven mit Schlepptendern im Betriebe stehen, 
doch überwiegt die Zahl der ersteren. Von 274 Lokomotiven 
sind nur 4 Lokomotiven nach dem Compoundsystem erbaut; 
sie verkehren auf der Scalettabahn und auf der Linie Kri- 
stiania-Drammen, also auf Bahnen mit ausgesprochenem Ge- 
birgscharakter. Das Adhäsionsgewicht der Lokomotiven ist 
selbstverständlich bei den verschiedenen Bahnen auch ein sehr 
verschiedenes. Bei den Deutschen Adhäsionsbahnen liegt es 
zwischen den Grenzwerthen von 8,8 und 28,0 t, doch hält es 
sich vorwiegend in der Nähe von 15,0 und 16,0t. Die Scaletta- 
bahn verwendet neben Lokomotiven mit 25,7t auch solche von 
40,5 t und sieht sich zu dieser für Schmalspurbahnen eigent- 
lich aussergewöhnlichen Wahl durch den Umstand gedrängt, 
dass die Maximalneigung ihrer Geleisanlage 45 '/o beträgt. 
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Doberan-Heiligendamm') (7781 km), Eichstädt Bahnhof-Stadt 
(10596 km), Ravensburg- Weingarten (14408 km). Die grösste 
Anzahl Lokomotivkilometer leisteten die Lokomotiven der 
Linie Kehl-Lichtenau-Bühl (36221 km) und jene der Kreis- 
eisenbahn Flensburg-Kappeln (81661 km). Eine besondere 
Leistungsfähigkeit boten die Lokomotiven der Bosnabahn; 
jede derselben legte durchschnittlich 38011 km zurück, d.i. 
um rund 4600 km mehr als die Lokomotiven der Oester- 
reichisch-Ungarischen Normalbahnen. Ihnen ebenbürtig stehen 


die Lokomotiven der Norwegischen schmalspurigen Staats- 


bahnen. Auf der Linie Drammen-Skien mit Zweigbahn 
Skopum-Horten entfielen auf eine Lokomotive durchschnitt- 
lich 47642 km, auf der Linie Drammen-Randsfjord mit Zweig- 
bahnen 47048 km; im Mittel hat jede Lokomotive der Norwe- 


gischen Bahnen 38581 km durchfahren, während die Loko- 
motiven der Norwegischen Normalspurbahnen durchschnittlich 


je 31520 km leisteten. Bescheidener sind die Lokomotiv- 
leistungen auf den Bahnen gemischten Systems und auf den 
Zahnradbahnen; allerdings beträgt auch die Betriebszeit der 
Pilatusbahn nur 200 Tage. Im Durchschnitte entfallen auf 
eine Lokomotive 12662 km. 


Für die Feuerung der Lokomotiven finden über-- 


wiegend Steinkohlen und Briketts Verwendung. Einige 
Deutsche Bahnen feuern mit Koks; die Sächsischen Schmal- 
spurbahnen haben neben 5594 t Steinkohlen und 6 t Koks 
auch 60 m? Holz und die Schmalspurbahn Nagold-Altensteig 
hat ausser 483 t Steinkohlen 16 m? Holz verbraucht. Auf den 
Bosnischen Bahnen, verwendet man ausschliesslich Braun- 
kohlen, auf den Norwegischen Bahnen nur Steinkohlen. Die 
Lokomotiven der Bosnisch - Herzegowinischen Staatsbahn 
Sarajevo-Metkovic werden mit Braun- und Steinkohlen, jene 
der Pilatusbahn mit Eierbriketts geheizt, welche der Ver- 
dampfungsfähigkeit nach gleich den Steinkohlen und Briketts 
der Gruppe 1 angehören (1 kg Brennstoff verdampft mehr als 
5,5 kg Wasser); die Verdampfungsfähigkeit der auf den Bos- 
nischen Linien in Verwendung stehenden Braunkohle beträgt 
3,5 bis 5,5 kg Wasser. Der Verbrauch an Brennstoff ist im 
Hinblicke auf Nutz- und Lokomotivkilometer angegeben; die 
betreffenden Zahlenwerthe differiren nur bei einigen Bahnen 
und auch bei diesen fast ausnahmslos nur um geringe Beträge. 
Der grosse Einfluss der Steigungsverhältnisse der Bahn ist 
unverkennbar. Die Deutschen und Schweizerischen Bahnen 
"haben durchschnittlich 5,50 kg Feuerungsmaterial für 1 Loko- 
motivkm verbraucht. Am tiefsten unter diesem Werthe bleibt 
Strassburg-Markolsheim mit 3,11 kg, am höchsten über den- 
selben stellt sich die Scalettabahn mit 9,10kg. Die Bosnischen 
Adhäsionsbahnen verbrauchten für 1 Lokomotivkm 6,73 kg 
Braunkohlen und die Norwegischen Staatsbahnen 7,43 kg Stein- 
‘'kohlen. Letztere bleiben wohl in ihrer Mehrzahl unter dieser 
Quantität; den steigenden Ausschlag geben die Bahnen des 
zweiten Distrikts (Kristiania-Drammen-Randsfjord-Skien mit 
Zweigbahnen), bei denen der fragliche Mittelwerth 8,17 kg be- 
trägt. Auf den Bahnen gemischten Systems erhebt sich der 
Brennstoffaufwand bis auf 15,09 kg (Sarajevo-Metkovic) und 
auf der Pilatusbahn bis auf 31,23 kg für 1 Lokomotivkm. Im 
allgemeinen Durchschnitte beträgt der in Rede stehende Ver- 
brauch 7,05 kg, d.i. etwa 6,4% des Verbrauchs auf sämmt- 
lichen normalspurigen Bahnen des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen. Die Kosten für die verbrauchten Heiz- 
stoffe einschliesslich der Lade- und Frachtkosten betragen bei 
den Deutschen und Schweizerischen Adhäsionsbahnen 10,32 % 
für 1 Lokomotivkm; sie sind bei den Bosnischen Bahnen trotz 
des höheren Verbrauchs zufolge der Billigkeit des Materials 
wesentlich mindere (8,07 8) und erheben sich bei den Norwe- 
gischen Staatsbahnen auf 12,16 %. Die Bahnen gemischten 


1) Die statistischen Mittheilungen über diese Bahn um- 
fassen nur die Zeit vom 15. Mai bis 30. September 1892, dürfen 
also zu Vergleichen nicht herangezogen werden ; es geschieht 
ihrer hier nur Erwähnung, um die relativ geringe Höhe. des 
Durchschnittswerths zu begründen. 


Systems und die Pilatusbahn bieten auch in dieser Beziehung 
mehr oder weniger abnorme Verhältnisse; der Durchschnitt 
beträgt 36,61 8; auffällig erscheint die Brünigbahn mit 8,40 kg 
Brennstoffverbrauch und 19,59 43 Feuerungskosten für 1 Loko- 


'-motivkm. Die durchschnittlichen Brennstoffkosten für 1 Loko- 


motivkm betragen bei sämmtlichen Schmalspurbahnen 19,82 4, 
d.i. 912-jener bei sämmtlichen normalspurigen Vereinsbahnen; 
es stellt sich mithin, da der Brennstoffverbrauch für 1 Loko- 
motivkm bei ersteren wesentlich geringer ist, die Beschaffung 
des Brennmaterials bei denselben bedeutend höher (um rund 
42 2); die Fracht- und Ladekosten dürften hierbei nicht ohne 
Einfluss sein, denn die Verhältnisse bei den einzelnen Schmal- 
spurbahngruppen stellen sich in dieser Beziehung ziemlich 
gleichartig. 


Auf den in Zezula’s Werke angeführten Schmalspur- 
bahnen waren mit Schluss des Berichtsjahres 97 Personen- 
wagen vorhanden, Die vierrädrigen Wagen geniessen un- 
streitig den Vorzug (670); bei den sechsrädrigen und acht- 
rädrigen Wagen schwankt die Zuneigung (121 und 126). Die 
Deutschen und Schweizerischen Bahnen bevorzugen die vier- 
rädrigen Wagen; achträdrige Wagen laufen nur auf den Linien 
der Königlich Sächsischen Staatseisenbahnen, auf Doberan- 
Heiligendamm, auf der Appenzeller Bahn und der Birsigthal- 
bahn. Die Bosnischen Bahnen besitzen vier- und sechsrädrige 
(89 bezw. 27), die Norwegischen Staatsbahnen vier- und acht- 
rädrige Personenwagen (187 und 84, überdies 2 sechsrädrige). 
Die Appenzeller Strassenbahn und die Brünigbahn verwenden 
sechsrädrige, die Pilatusbahn hat vierrädrige Personenwagen. 
Auf ı Achse entfallen bei der Gruppe I (Deutsche und 
Schweizerische Adhäsionsbahnen) durchschnittlich 12,12 Plätze, 
bei Gruppe II (Bosnische Bahnen) 7,71, bei Gruppe III (Nor- 
wegische Staatsbahnen( 13,10 und bei Gruppe IV (gemischte 
und reine Zahnradbahnen) 10,91 Plätze. Mit allen diesen Durch- 
schnittswerthen bleiben die Schmalspurbahnen hinter jenen 
der normalspurigen Bahren nicht unbedeutend zurück; die 
meisten Plätze für 1 Achse besitzt die Linie Kehl-Lichtenau- 
Bühl (19,00), die wenigsten die Bosnisch - Herzegowinische 
Staatsbahn Doboj-Simin-Han. Bei der geringen Zahl der Bahnen 
mit 0,75 m Spurweite ist leider der sehr interessante Vergleich, 
wie sich die Spurweiten von 0,75 m und 1,00 m bezüglich der 
Plätzezahl verhalten, nicht möglich; immerhin gehören die 
Durchschnittswerthe der Sächsischen und Bosnischen Bahnen 
zu den minderen Zahlen (10,74 und 8,05 bezw. 6,46 Plätze für 
1 Achse). Die Ausnutzung der Personenwagen muss als eine 
sehr gute bezeichnet werden; von den bewegten Plätzen waren 
durchschnittlich 28,98 % gegenüber 23,23 % bei den normal- 
s3purigen Vereinskahnen besetzt. Den höchsten Prozentsatz 
weist die Bosnisch-Herzegowinische Staatsbahn Doboj-Simin 
Han auf (49,69 $); ihr zunächst stehen die Linie Ravensburg- 
Weingarten (48,10 $), die K. und K. Bosnabahn (43,97%) und die 
Pilatusbahn (42,12 $); die geringsten Prozentsätze findet man 
bei den Norwegischen Staatsbahnen, bei welchen die Aus- 
nutzung auf 20,83 © herabsinkt, sich im Mittel aber mit 24,09 8 
noch immer über den Durchschnitt der sämmtlichen Nor- 
wegischen Normalbahnen (18,18 9) erhebt. Der Aufwand für 
Unterhaltung, Erneuerung und Ersatz von Personenwagen 
(einschliesslich Achsen und Räder) hat nach Abzug des Er- 
löses bezw. Werthes für Altmaterial durchschnittlich für 
1 Personenwagenachskm bei der Gruppe I 0,39, bei der 
Gruppe II 0,30 und bei der Gruppe III 0,41 3 betragen; von 
len Norwegischen Bahnen fehlen Angaben. Bei den normal- 
spurigen Vereinsbahnen belief sich der fragliche Aufwand im 
Jahre 1892 auf 0,66 3, war also nahezu doppelt so gross, als 
bei den Schmalspurbahnen. 


Die Zahl aller Lastwagen, welche auf den in Zezula’s 
Werke angeführten Schmalspurbahnen zu Ende des Betriebs- 
jahres vorhanden waren, betrug 3993; hiervon waren 1149 be- 
deckt und 2844 offen. Die zweiachsigen Wagen erscheinen in 
überwiegender Mehrzahl: 999 bedeckte und 2568 offene; sechs- 
rädrige Wagen (149 bezw. 251) laufen fast nur auf den Bos- 
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nischen und Herzegowinischen Bahnen; achträdrige Wagen 
(1 bezw. 25) stehen hauptsächlich auf den Sächsischen Schmal- 
spurbahnen in Verwendung, ihnen sind auch die Röllschemel- 
paare auf den Linien Eichstädt Bahnhof-Stadt und Strassburg- 
Markolsheim beigezählt. Auf 1 km Betriebslänge entfallen 
durchschnittlich 3,84 Achsen gegenüber 12,55 Achsen bei den 
normalspurigen Vereinsbahnen. Die Tragfähigkeit sämmtlicher 
Lastwagen beträgt durchschnittlich für jede Achse bei Gruppe I 
(s. oben) 2713 kg (bei den Deutschen Normalbahnen 5279 kg), 
bei’ Gruppe II 3173 kg, bei Gruppe III 3142 kg (bei den Nor- 
wegischen Normalbahnen 4888 kg) und bei Gruppe IV 3459 kg, 
im Mittel aller Schmalspurbahnen 3007 gegenüber 5249 kg der 
normalspurigen Vereinsbahnwagen. Die Tragfähigkeit von 5t 
für 1 Achse besitzen die bedeckten und offenen Lastwagen der 
Scalettabahn sowie die offenen Wagen der Brünigbahn; die 
offenen Wagen der Schmalspurbahn Doberan-Heiligendamm 
weisen mit 750kg die geringste Tragfähigkeit für 1 Achse auf; 
in der Regel ist die Tragfähigkeit der beiden Wagengattungen 
die gleiche, nämlich rund 60% jener der normalspurigen Wagen. 
Die Ausnutzung der Tragfähigkeit ist wenig verschieden von 
jener auf den normalspurigen Vereinsbahnen (43,16 % gegen 
44,15 9); die Deutschen und Schweizerischen Bahnen bleiben 
ziemlich bedeutend hinter diesem Durchschnittswerthe zurück; 
er wird annähernd nur bei Flensburg-Kappeln (41,20 $) und 
Nagold-Altensteig (41,74 9) erreicht; sehr gering ist die Aus- 
nutzung auf denSchweizerischen Adhäsionsbahnen ; sie schwankt 
hier zwischen 9,51 2 und 19,32 $. Ausschlaggebend sind die 
Bosnischen und Norwegischen Staatsbahnen; auf ersteren be- 
trägt der Durchschnitt 42,57, auf letzteren 46,14%; Doboj-Simin 
Han nutzt die Tragfähigkeit seiner Wagen mit 4894 8, 
Drammen-Randsfjord sammt Zweigbahnen selbst mit 57,83 & 
aus. Der Aufwand für Unterhaltung der Lastwagen und ihrer 
Bestandtheile, für Erneuerung und Ersatz hat nach Abzug des 
Erlöses bezw. Werthes für Altmaterial bei sämmtlichen Schmal- 
spurbahnen im Durchschnitte 0,29 43 für 1 Lastwagenachskm 
betragen; bei den normalspurigen Vereinsbahnen stellt sich 
dieser Mittelwerth auf 0,40 8; dieses günstige Ergebniss wird 
den Bosnischen Bahnen verdankt (0,17 3); bei den Deutschen 
und Schweizerischen Bahnen beträgt der fragliche Verbrauch 
0,49 3; auffällig gering ist derselbe bei der Linie Ravensburg- 
Weingarten (0,04 8) und bei der Walhallabahn (0,08 A). 

Einen glänzenden Beweis für die grosse Leistungsfähig- 
keit der schmalspurigen Bahnen bieten die interessanten Zahlen 
des 3. Abschnittes von Zezula’s Werk, welcher die Ver- 
kehrsergebnisse behandelt. Auf den Linien der Gruppe I 
wurden im Berichtsjahre 5114 021, auf den Bosnischen Bahnen 


350000, auf den Norwegischen Bahnen 3267000 und auf den | 
Linien der vierten Gruppe 783 833, zusammen 9515114 Personen 


befördert. Die Zahl der von den Reisenden zurückgelegten 
Personenkilometer betrug 157932 675, die Wegelänge jeder 
Reise im Durchschnitt 16,5 km; dieser Mittelwerth wird von 
den Norwegischen Staatsbahnen mit 21,9 und von den Bos- 
nischen Bahnen sogar mit 67,7 km weit übertroffen; dieser 
letztere Werth spricht wohl an und für sich beredt dafür, 
dass die Schmalspur unter Umständen auch für Bahnen 
geeignet sein kann, die nicht mehr einen rein lokalen Cha- 
rakter an sich tragen. Der Güterverkehr umfasste 1606 909 t, 
welche zusammen 76604698 tkm zurückgelegt haben. Jede 
Tonne Gut hat sonach durchschnittlich 47,67 km durchfahren. 
Dieser hohe Durchschnittswerth wird vornehmlich den Bos- 
nischen Bahnen verdankt, bezüglich welcher hier folgende 
interessante Daten angeführt seien: 


Betörderte Tonnenkilometer 

Tonnen | zusammen | für'rt 

K. und K. Bosnabahn.. . | 194.087 20 624.904 | .106,26 
Bosnisch-Herzegowinische 

Staatsbahn Doboj- 

Simin Han . . 83 982 3 745 791 41,97 
Bosnisch- Herzegowinische 
 Staatsbahn. Sarajevo- 

Metkovic . x: » x. 66 998 5 508 682 96,64 


Auf den Norwegischen Staatsbahnen wurden 520.475 t 
befördert, welche durchschnittlich je 68,6 tkm durchliefen. 
Die grösste Leistung hinsichtlich der Beförderungsstrecke der 
Güter weisen die Rörosbahnen (Hamar - Grundsoet - Aamot- 
Tönset) auf; hier wurde jede Tonne durchschnittlich 116,1 km 
weit transportirt. Kann man in solchen Fällen noch von aus- 
schliesslich lokaler Bedeutung sprechen ? 

Der vierte Abschnitt von Zezula’s Werk behandelt die 
Geldergebnisse; er zerfällt in 3 Gruppen: Einnahmen, 
Ausgaben und Ueberschuss. Die Einnahmen aus dem Per- 
sonenverkehr betrugen für jedes Kilometer Betriebslänge im 
Durehschnitt 2,579 4 gegenüber 7,198 4 bei sämmtlichen 
normalspurigen Vereinsbahnen. Aus dem Güterverkehr be- 
trugen die bezüglichen Werthe 2,664 4 gegen 18,306 4; durch- 
schnittlich wurden für jedes Tonnenkilometer 7,65 4, d.i. 
gerade das Doppelte des respektiven Betrages bei den Normal- 
bahnen, eingenommen. An den Gesammteinnahmen ist der 
Personenverkehr mit 47,97, der Güterverkehr mit 49,39 @ be- 
theiligt; der Rest entfällt auf sonstige Quellen; mit Ausnahme 
der Bosnischen Bahnen, bei denen der Güterverkehr den Per- 
sonenverkehr um das Zweifache übertrifft, schöpfen alle 
Schmalspurbahnen vorwiegend aus dem Personenverkehr und 
treten hierdurch in scharfen Gegensatz zu den Normalbahnen, 
bei denen der Güterverkehr die Hauptquelle der Einnahmen 
bildet. 

Die gesammten Betriebsausgaben haben für jedes Kilo- 
meter Betriebslänge durchschnittlich 41838 4, für jedes Nutz- 
kilometer 1,45 44 betragen und sind mit diesen Werthen weit 
hinter jenen der normalspurigen Vereinsbahnen (15436 4 
bezw. 2,16 4) geblieben. Am günstigsten stellen sich die 
Deutschen und Schweizerischen Adhäsionsbahnen (3 927 bezw. 
1,07 4), am ungünstigsten repräsentirt sich die Pilatusbahn 
(17689. bezw. 8,27 .4). Von den niwr entfallen: 


auf die allgemeine Verwaltung. . 6,19 ( 9,3) 2 
„ Bahnaufsicht und Bahnerhaltung . 31,57 (25,1) „ 
„ den Verkehrsdienst . 28,18 (37,3) „ 


„ den Zugförderungs- und Werkstättendienst. 34,06 (28,3) „ 
wobei die in den Klammern angeführten Zahlen die normal- 
spurigen Vereinsbahnen betreffen. Diese Verhältnisse sind 
fast unverändert die gleichen, wie im Jahre 1891; sie erhalten 
eine schärfere Charakterisirung, wenn man die Ausgaben 
für die einzelnen Betriebszweige als Prozentsatz der Betriebs- 
einnahmen in Betracht zieht; die fraglichen Werthe stellen 
sich dann folgendermaassen: 


allgemeine Verwaltung . f 4,8 ( 5,6) 
Bahnaufsicht und Bahnerhaltung } 24,3 (14,9 

Verkehrsdienst. . i a RR) 
Zugförderungs- und "Werkstättendienst. 26,2 (16,8) „ 


zusammen 77,0 (59,5) 9 
Auch diese Werthe sind wenig verschieden von jenen 
des vergangenen Jahres. Der Betriebsüberschuss, in Hundert- 
theilen des verwendeten Anlagekapitals ausgedrückt, beträgt 
1,67, während er sich bei den normalspurigen Vereinsbahnen 
auf 4,68 beläuft. Wir haben schon in unseren früheren Be- 
sprechungen des statistischen Werkes Zezula’s darauf hinge- 
wiesen, dass diese für die Schmalspurbahnen scheinbar ungün- 
stigen Werthe durchaus nicht gegen, sondern eigentlich ganz 
entschieden für die Anwendung der schmalen Spurweite 
sprechen. Die Ursache der hohen Prozentsätze der Betriebsaus- 
gaben liegt — wie die angeführten thatsächlichen Betriebs- 
kosten für I Nutzkm beweisen — nicht in der absoluten Höhe 
der Ausgaben, sondern in der verhältnissmässig geringen Höhe 
der Einnahmen. Die Verzinsung des Anlagekapitals würde bei 
Anwendung der Normalspur, die in den meisten Fällen eine 
Erhöhung der Anlagekosten zur Folge hat, noch wesentlich 

geringer Sein. Alfred Birk. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten, 


Nachweisung der Zuschläge zu den reglementsmässigen 
Lieferfristen sowie der Lieferfristverkürzungen. Die vor- 
bezeichnete Nachweisung ist von der geschäftsführenden Ver- 
waltung neu herausgegeben und an die Vereinsverwaltungen 


vertheilt worden. Durch . dieselbe wird die im Dezember 1898 
ausgegebene Nachweisung nebst Nachtrag I aufgehoben. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden : 

Nr. 1786 vom 26. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen,’ betreffend Antrag auf Ausarbeitung einheitlicher Vor- 
schriften über die Behandlung der Kesselwagen im Vereins- 
gebiete (abgesandt am 1. d. Mts.). 

Nr. 1787 vom 26. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Neubearbeitung des Vereins-Wagenüber- 
einkommens (abgesandt‘am 1. d. Mts.). 

Nr. 1807 vom 27. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
die einheitliche Fassung der reglementarischen Bestimmungen 
in den verschiedenen internationalen Tarifverbänden (abgesandt 
am 1. d. Mts.). 

Nr. 1844 vom %. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagen- 
benutzung, betreffend Antrag auf schiedsrichterliche Entschei- 
dung in einem Streitfalle (abgesandt am 1. d. Mts.). 

Nr. 1951 vom 26. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Nachweisung der Zuschläge zu den 
reglementsmässigen Lieferfristen (abgesandt am 1. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Vertagung der Verstaatlichung. 


Auf die im Budgetausschusse des Oesterreichıschen Ab- 
eordnetenhauses vom K. K. Handelsminister Grafen Wurm- 
nd ASEESEHUSIE Vertagung der Verstaatlichungsaktion 
(s. Nr. 33 S. 293 d. Ztg.) folgte im Plenum dieses Hauses der 
seitens der Opposition eingebrachte Dringlichkeitsantrag, dahin- 
gehend, der Being über das diesfällige Vorgehen das Miss- 
fallen auszudrücken. 
übernahm der Finanzminister v. Plener die Vertheidigung 
der Regierung. Er widersprach der Behauptung, dass die 
Einbringung der Verstaatlichungsvorlagen für diesen Sessions- 
abschnitt in Aussicht gestellt und dass der Abschluss der Ver- 
handlungen mit den zu verstaatlichenden Bahnen als nahe be- 
zeichnet wurde, ferner, dass die Verstaatlichungsaktion auf- 
gegeben sei und die Regierung schuld an der Kurstreiberei 
der Börse trage. Der Dringlichkeitsantrag wurde zwar mit 


überwiegender Majorität abgelehnt, doch kam die Ueberzeugung | 


des Abgeordnetenhauses zum Vorschein, dass eine in bisher 
nie dagewesenem Umfange eingeleitete Verstaatlichungsaktion, 
wie die fragliche, doch etwas überstürzt wurde. Auch das 
Publikum hat gegenwärtig kein dringendes Bedürfniss nach 
der Verstaatlichung; der Hafenplatz Triest hat sogar gegen 
die Verstaatlichung der Südbahn Einspruch erhoben. Die 
grössten Bahnen der Monarchie müssen aber wissen, woran 
‚sie sind, ob und wie lange sie nämlich als selbständige Unter- 
nehmungen noch belassen werden, da infolge der Ungewissheit 
dieser Bahnen nur die dringendsten Anlagen und Verbesserungen 
bezw. Veränderungen vorgenommen werden können. 


Die Lokalbahnaktion in Oesterreich. 


Nachdem im Budgetausschusse des Abgeordnetenhauses 
mehrere Abgeordnete in der üblichen Weise ihre Lokalbahn- 
wünsche für die von ihnen vertretenen Landestheile vorgetragen 
hatten, gab der Regierungsvertreter, Sektionschef Dr. Ritter 
v. Wittek, Aufklärung über den Stand der in Frage ge- 
zogenen Liookalbahnprojekte und zwar bezüglich der Linie 
Görz-Haidenschaft, deren vollspurige Anlage mit ge- 
ringerer Ausstattung jetzt studirt wird, dann der Mährischen 
Projekte Gralich Hoahareike ferner der Bahn Baern- 
Hof, für welche die baldige Aufstellung des Detailprojektes 
angestrebt wird, sowie der Bahn nach Hotzenplotz und 
der Projektslinie Wolfram-Triesch-Teltsch. Bezüglich 
aller dieser Projekte besteht die Absicht, im Laufe des Sommers 
oder Herbstes mit den betreffenden Landesausschüssen zu ver- 
handeln, um wo möglich die finanziellen Grundlagen der ein- 
zelnen Projekte klarzustellen. Abg. Menger besprach die 
Lokalbahnprojekte für Sohle ish und bat die Re- 
gierung, die technischen Vorarbeiten für diese Projekte selbst 
auszuführen und die Vorlagen baldmöglichst dem Landtage 
vorzulegen. 


Konzessionirung einer Kleinbahn. 


Nach einer im „R.-G.-B.“ Nr. 52 und „Verordn.-Bl. für 
Eisenb. u. Schifff.“ Nr. 47 veröffentlichten Konzessionsurkunde 
vom 16. März d. J. ist dem Ingenieur Franz Krizik in Prag die 
Konzession zum Bau und Betriebe einer mit elektrischer Kraft 
zu ‚betreibenden normalspurigen ‚Kleinbahn von Prag nach 
Vysocan mit einer AbzweigunginLiebenzumLiebener 
Schlosse auf die Dauer von 60 Jahren ertheilt worden. Die 


Für den abwesenden Handelsminister | 


Konzessionirung erfolgte nach dem neuen Lokalbahngesetza, 
und ist der Bahu eine 15jährige Steuerbefreiung gewährt. 

: Die Bahn ist binnen einem Jahre dem öffentlichen: Ver- 
kehre zu übergeben und hat der Konzessionär eine Kaution: 
von 2000 fl. für die Einhaltung dieses Bautermins zu erlegen. 
Demselben ist gestattet, eine Aktiengesellschaft zu bilden, 
welche jedoch keine Prioritäten ausgeben und deren höchstens 
mit 4% Dividende zu bemessenden Prioritätsaktien den Stamm- 
aktien in der Verzinsung vorangehen. Das gesammte, von der 
Regierung zu bestimmende Anlagekapital ist nach einem von 
ihr zu genehmigenden Plane innerhalb der Konzessionsdauer 
zu tilgen; die Militärtransporte sind zu herabgesetzten und 
die Post sowie die Bediensteten der Post- und Telegraphen- 
verwaltung zu den noch zu vereinbarenden Tarifen zu be- 
fördern. Im übrigen hat sich die Regierung in jeder Beziehung 
das ausgedehnteste Recht der Genehmigun He Ueberwachung 
bezüglich des Baues und Betriebes vorbehalten; besondere 
Bedingnisse sind der Konzessionsurkunde nicht beigegeben. 
Das staatliche Heimfallsrecht findet auf diese Bahn keine An- 
wendung. 


Ertheilung von Eisenbahn-Vorkonzessionen in Oesterreich. 


Das K.K. Handelsministerium hat folgende Bewilligungen 
zur Vornahme technischer Vorarbeiten ertheilt: 

a) dem Leopold Grafen. Thun-Hohenstein in Wien für 
eine normalspurige Lokalbahn von der Haltestelle Sedlitz 
der Staatsbahnlinie Prag-Brüx-Moldau nach Deutsch- 
Zlatnik auf die Dauer eines Jahres und 

b) dem K. und K. Kämmerer und Herrschaftsbesitzer 
Alexander Prinzen Thurn und Taxis für eine Lokalbahn von 
DobrowitznachKuttenthalaufdieDauer von 6Monaten. 


Betriebseröffnungen. 


Am 1. d. Mts. wurde. das der Böhmischen Kommerzial- 
bahngesellschaft gehörige Verbindungsgeleis Smiric B.K.B.- 
SmiricS.N.D. V.B. für den Personen- und Gepäckverkehr, 
ferner für den Uebergang von Eil- und Frachtgütern eröffnet, 


Eröffnungen bezw. Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 


Am 1. d. Mts. wurde die zwischen den Stationen Pot- 
tenstein a. d. Triesting und Weissenbach a. d. Triesting der 
K. K. Staatsbahnen gelegene Haltestelle Fahrafeld für den 
Personenverkehr eröffnet. Die Gepäckabfertigung erfolgt im 
Nachzahlungswege Die. auf der Landesgrenzlinie Nagy- 
bocskö-Körösmezö gelegene Station Fej&rpatak, welche 
bisher nur für den Eilgutverkehr und für Wagenladungen ein- 
en war, ist auch für die Annahme und Ausfolgung von 

tückgütern erweitert worden; ferner sind die Abfertigungsbe- 
fugnisse der Station Pocskaj der Königlich Ungarischen 
Staatsbahnen auch auf den Personen- und Gepäckverkehr aus- 
gedehnt worden. 


Aenderung von Stationsnamen. 


Die bisherige Bezeichnung der in der Strecke Strakonitz- 
Winterberg der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen. gele- 
an Station Strunkowitz wurde in Cestic abgeändert. Die 

tation Lanzendorf- Pellendorf der Strecke Wien - Bruck a/L. 
der Oesterreichisch - Ungarischen Staatsbahn hat den Namen 
Lanzendorf-Rannersdorf erhalten. 


Zugverspätungen im Monat März d. J. in Oesterreich. 


In jenem Monate kamen bei den Zügen mit Personen- 
beförderung in den Endstationen folgende Verspätungen vor: 
bei den schnellfahrenden Zügen über 10 Minuten 290; bei 
den Personenzügen über 20 Minuten 729; bei den. gemischten 
Zügen über 30 Minuten 307; im ganzen 1326. Diese Verspä- 
tungen wurden veranlasst: durch Abwarten von Zügen, Post-und 
Polizei-Amtshandlungen, Unregelmässigkeit im Fahrdienst und 
aussergewöhnlichen Verkehr, atmosphärische Einflüsse, Hin- 
dernisse auf der Bahn, mangelhaften Zustand der Bahn, Schad- 
haftwerden von Fahrzeugen und andere Gründe Die Zahl 
jener Züge, durch deren Verspätung Anschlüsse nicht vollzogen 
werden konnten, betrug 196. SEEN 


Theilweise Centralisirung des Reklamationsdienstes ‘bei den 
Ungarischen Staatsbahnen. FR 


‚ Dieser bisher den Betriebsleitungen obgelegene Dienst- 
zweig wird seit 1. d. Mts. von der Direktion der genannten 
Bahnen durch die betreffende Fachabtheilung besorgt. An 
dieselbe sind jetzt alle Reklamationen wegen Abgänge und 
Beschädigungen an Gepäck und aller Art von Gütern, dann 
wegen versäumter Lieferzeit, wegen unanbringlicher Güter, end- 
lich wegen verspäteter Nachnahmen bezw. die Entschädigungs- 
verhandlungen zu leiten. Hingegen wurden die grösseren 
Stationen ermächtigt, Reklamationen von geringfügigem 
Werthe und einfachem Sachverhalt bis zu einem nach dem 
Verkehrsumfange der betreffenden Station bemessenen Höchst- 
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betrage selbst zu erledigen. Die Betriebsleitungen werden 
aber nach wie vor die Verhandlungen und Entschädigungen 
über Rechnungsfehler, unrichtige Anwendungen des Tarifs und 
Strafgelder mit den Parteien führen bezw. selbständig er- 
ledigen. 


Leichentransporte für die anatomischen Institute 'der Oester- 
'reichischen Universitäten. 

Auf Wunsch des K. K. Ministeriums für Kultus und 
Unterricht haben sich die Oesterreichischen Bahnverwaltungen 
bereit erklärt, wegen Frachtzugeständnissen für solche Leichen- 
transporte, auf bezügliche Eingabe der Universitäten, mit den- 
seJben in Verhandlung zu treten, und im Falle Vereinbarungen 
für bestimmte Bezugsorte zustande kommen sollten, für die 
rasche Beförderung Vorsorge zu treffen. 


# Die Eisenbahnbediensteten und der Landsturm. 

Der Königlich Ungarische Hony&dminister hat bezüglich 
des Landsturmdienstes der Eisenbahnangestellten eine neue 
Instruktion erlassen, laut welcher alle beim Eisenbahndienste 
angestellten, dem Ungarischen Staatsverbande angehörigen 
Landsturmpflichtigen im Interesse des militärischen Verkehrs 
auch im Ernstfalle in ihrer Friedensanstellung zu belassen 
sind. Es sind somit alle landsturmpflichtigen Eisenbahnange- 
stellten vom aktiven Dienste enthoben. 


Nachtrag VII zum gemeinsamen Tariftheil I der Oester- 
reichisch-Ungarischen Eisenbahnen. 


Nach dem „Ver.-Bl. f. E. u. Sch.“ Nr. 49, enthält dieser 
von der K. K. Generalinspektion genehmigte Nachtrag fol- 
gende Aenderungen bezw. Ergänzungen, und zwar: 1. des 
Inhaltsverzeichnisses; 2. des Verzeichnisses jener Oester- 
reichischen und Ungarischen Eisenbahnen, für welche der 
Tariftheil I gültig ist; 3. des Betriebsreglements und der Zu- 
satzbestimmungen; 4. der Anlage B ($ 50 des Betriebsregle- 
ments, entspricht $ 41 des Vereins-Betriebsreglements); 5. des 
alphabetischen Verzeichnisses der in der vorstehenden Anlage B, 
und zwar unter BI aufgeführten Gegenstände; 6. der Vor- 
schriften für bestimmte Transportgegenstände; 7. des Neben- 
gebührentarifs; ferner enthält der Nachtrag 8. den Anhang IV 
zum Abschnitt A des Tariftheils I, betreffend die Zusammen- 
stellung der Vermerke und Erklärungen, deren Aufdruck auf 
den internen Frachtbriefen gestattet ist. Durch diese Ab- 
änderungen bezw. Ergänzungen erscheinen von den Anträgen 
der Eisenbahnenquete folgende durchgeführt: Wegen nach- 
träglicher Anwendung billigerer, im Frachtbrief nicht vorge- 
schriebener Abfertigung, ferner wegen Hemmung der Verjäh- 
rung bei Frachterstattungsansprüchen, wegen Zulassung von 
Verfügungen bezüglich der Weitersendung des Guts über die 
Bestimmungsstation hinaus oder von einer Unterwegsstation 
nach einer seitwärts gelegenen neuen Bestimmungsstation usw. 
Von den übrigen Anträgen der Enquete wird der wegen Tarifi- 
rung gewisser Artikel nach dem Effektivgewichte (s. Nr. 24 
S. 210 d. Ztg.) demnächst zur Durchführung gelangen. Andere 
minder wichtige Enquetenanträge stehen derzeit noch bei den 
Bahnen in Berathung. Anderweitige Bestimmungen des Nach- 
trags VII sind endlich in der eingangs erwähnten Nummer 
des Verordnungsblattes aufgezählt. 


Generalversammlung der Mühlkreisbahn-Gesellschaft. 


Nach dem vorgelegten Geschäfsberichte für das Jahr 
1894 beträgt das Reinerträgniss, nach Abzug der statuten- 
mässigen Detirungen und Abschreibungen 36836 fl. Es wurde 
in der auf den 2. April d. J. einberufenen Generalversammlung 
beschlossen, hiervon 32150 fl., d. i. 2,50 fl. auf jede der im Um- 
laufe befindlichen 12860 Prioritätsaktien zu vertheilen und den 
Restbetrag von 4686 fl. auf neue Rechnung vorzutragen. Bei 
der Debatte über den Geschäftsbericht wurde von einem 
Aktionär die Verbindung der Mühlkreisbahn mit den K.K. 
Staatsbahnlinien bezw. die Erbauung einer zweiten Donau- 
brücke bei Linz angeregt und beantragt, dass eine ausser- 
ordentliche Generalversammlung alsbald einberufen werde, der 
die Direktion über die finanzielle Betheiligung der Gesellschaft 
an dem fraglichen Brückenbau Vorschläge zu erstatten hätte. 
Dieser Antrag wurde mit allen Stimmen gegen jene des 
Bürgermeisters von Urfahr angenommen. 


Generalversammlung der Brünner Lokaleisenbahn-Gesellschaft. 

In der am 22. April d. J. abgehaltenen Generalversamm- 
lung gelangte der Geschäftsbericht über das Brünner Stamm- 
unternehmen und über die neu erworbene, in der zweiten 
Hälfte des Berichtsjahrs eröffnete Lokalbahn Prziwos-Mährisch- 
Ostrau-Witkowitz zur Vorlage. Das gesammte Reinerträgniss 
aus beiden Betrieben beläuft sich auf 87027 9. Es wurde be- 
schlossen, gleichwie im Vorjahre eine Dividende von 5,5 $ 
(11 fl. für die Aktie), zu vertheilen und somit den Julikupon 
mit 1,5 % einzulösen. 
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Generalversammlung der Eisenbahn- Wagenleihgesellschaft. 


Es wurde in der am 25. April d. J. abgehaltenen General- 
versammlung beschlossen, von dem mit 341316 fl. ausgewiesenen 
Reinerträgniss 254976 fl., d. i. 6,40 fl. für die Aktie gleich 8 & 
als Dividende an die Aktionäre zur Auszahlung zu bringen; 
8276 fl. werden für die Dotirung des Reservefonds und 24 899 fl. 
für die Tantieme des Verwaltungsraths verwendet; 30000 fl. 
werden für Erweiterungen und Neuherstellungen auf den 
Depotplätzen bestimmt und der Rest auf neue Rechnung vor- 
getragen. 


Generalversammlung der Budapester elektrischen Stadtbahn. 


Gemäss dem in der am 17. April d. J. abgehaltenen 
Generalversammlung vorgelegten Jahresberichte für 1894 wurde 
die Erhöhung des Aktienkapitals auf 5000000 fl. durchgeführt 
und das Reservekapital auf 1711074 fl. erhöht; das behördlich 
festgestellte Bau- und Ausrüstungskapital beziffert sich auf 
4299509 fl. Im Verein mit der Pferdebahngesellschatt wurde 
für den Bau einer unterirdischen elektrischen Bahn die Kon- 
zession auf 90 Jahre mit einem Anlagekapital von 3 600 000 Al. 
erworben, von deren Titres die elektrische Stadtbahngesell- 
schaft 18000 Stück Aktien & 100 fl. übernommen hat. Ver- 
tragsmässig wird diese Gesellschaft während der nächsten 
10 Jahre den unterirdischen elektrischen Betrieb führen. Der 
Bilanz zufolge wurde ein Betriebsüberschuss von 770 697 fl. er- 
zielt; nach den statutenmässigen Abschreibungen, den. Doti- 
rungen des Reserve- und anderer Fonds, der Honorirung der 
Direktion und nach Zuweisung eines Beitrags von 50000 fl. 
für den Pensionsfonds der Beamten, beträgt der Reingewinn 
451561 fl. Es wurde ‚beschlossen, den Kupon mit 9 fl. gegen 
8 fl. im Vorjahre einzulösen. 


Börsenbericht und Kursnotiz,. 


Der Rückschlag in den Aktien der sogen. Verstaatlichungs- 
bahnen war nicht von langer Dauer. Dieselben haben sich 
von dem Kursfall, seitdem die Vertagung dieser Aktion vom 
Handelsminister offiziell angekündigt wurde, allerdings nach 
mehreren Schwankungen, wieder erholt, ohne jedoch den frü- 
heren höchsten Kurs zu erreichen. So notiren Oesterreichisch- 
Ungarische Staatsbahn 434 und zwar auch infolge der von 
ihrem Verwaltungsrathe für 1894 festgestellten hohen Divi- 
dende von 33 Frcs.; ferner Nordwestbahn BD): Elbethalbahn 
(296) und Südbahn (106,50). Trotz des Einfuhrverbotes von 
Vieh aus unserer Monarchie nach Deutschland, worüber be- 
reits im Reichsrathe interpellirt wurde und trotz der Einschrän- 
kung des Rübenbaues, infolge. der Zuckerkrise, wodurch den 
Bahnen namhafte Frachten entgehen, war doch die Stimmung 
für dieselben eine günstige. So erreichten die Aktien der 
Aussig-Teplitzer Bahn (1815), Böhmischen Nordbahn (297) Busch- 
t&hrader Bahn (Lit. A 1490, Lit. B 567), Lemberg-Czernowitzer 
Bahn (337) und Südnorddeutschen Verbindungsbahn (222) höhere 
Notirungen. Schwächer gehalten waren die Aktien der Kaiser 
Ferdinands - Nordbahn (3645), der Kaschau - Oderberger Bahn 
(201) und der Ungarisch - Galizischen Bahn (210,25). Dagegen 
nahmen die Aktien der beiden kartellirten Wagenleih-Gesell- 
schaften (der Pester und der Internationalen) einen bedeu- 
tenden Kursaufschwung, indem dieselben über 500 notiren,- 


Aus Württemberg. 


Gesetz, betreffend die Beschaffung von Geldmitteln für den 
Eisenbahnbau,;, sowie für ausserordentliche Bedürfnisse 
der Verkehrsanstalten-Verwaltung in der Finanz- 
periode 189/97. 

Der Entwurf zu diesem Gesetz ist dem ständischen Aus- 
schuss am 18. April d. J. zugegangen. Er hat folgenden 
Wortlaut: 

Art. 1. 
In der Finanzperiode 1895/97 sind Eisenbahnen herzu- 
stellen: 
1. Von Lauffen a. N. nach Güglingen. 
Für diese Bahn kommen in Verwendung 750000 #4 
Von‘ den Betheiligten ist die Erstattung der auf 
157000 % ‚veranschlagten Kosten für den dauernd erfor- 
derlichen Grund und Boden zu übernehmen und der vor- 
übergehend erforderliche Grund und Boden zur Benutzung 
für die Zeit des Bedürfnisses kostenfrei zur Verfügung 
zu stellen. 
2. Von Schussenried nach Buchau. 
Für diese Bahn kommen zur Verwendung 440000 #4 
Von den Betheiligten ist die Erstattung der auf 
35000 „4 veranschlagten Kosten für den dauernd erfor- 
derlichen Grund und Boden zu übernehmen und der vor- 
inlie en erforderliche Grund und Boden zur Benutzung 
für die Zeit des Bedürfnisses, sowie das für den Betribe 
in Buchau erforderliche Wasser kostenfrei zur Verfügung 
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zu stellen und ausserdem ein baarer Beitrag zu den Bau- 
kosten im Betrage von 35000 #4 zu leisten! 


[Art. 9.3 
Zur Fortsetzung des Baues der nach Art. 2 Ziff. 1 des 
Gesetzes in betreff der Beschaffung von Geldmitteln für den 
Eisenbahnbau usw. in der Finanzperiode 1893/95 vom 15. Juni 
1893 (Reg.-Blatt S. 156) herzustellenden Verbindungsbahn von 
Untertürkheim nach Kornwestheim werden als zweite Baurate 


5770000 4 
und für den nach Art. 2 Ziff. 4 desselben Gesetzes 
anzulegenden Güterbahnhof auf der Prag als 
weiterer Bedarf.\.. . .... a ISTER 630000 „ 


bestimmt. 


Zusammen 6400000 44 
EB Art. 3. 

Es werden bestimmt für die Herstellung eines zweiten 
Geleises der Bahnstrecke Bietigheim - Jagstfeld mit Erweite- 
rung der Zwischenstationen und gleichzeitiger Ausführung 
eines Rangirbahnhofs bei Heilbronn als vierte Rate 

1 800 000 44 


"Art. 4. 


Für sonstige Erweiterungen und Verbesserungen an den 

im Betriebe befindlichen Bahnen werden . 4 640 000 A& 

verwendet und Zwar: 

1. für die Ausdehnung der elektrischen Beleuch- 
tung auf dem Bahnhof Stuttgart, weiterer 
Bedarf NER 1 aha sv! en 

9. für die Vergrösserung der Wagenwerkstätte 
Oannstatt, yierte,Rater, . urn. 

3. für die Erweiterung des Bahnhofs Göppingen, 
dritte; Ratez.ıpr la er ER ER Hat 

4. für Grunderwerbungen zur Erweiterung des 
Bahnhofs Stuttgart SE N 

5. für den Bau einer neuen Lokomotivwerkstätte 
in Esslingen mit Zufahrtsgeleis und 10 Beamten- 
und Arbeiter-Wohngebäuden und für die Her- 
stellung einer kleineren Betriebswerkstätte in 
Bietigheim mit 2 Dienst-Wohngebäuden im 
ganzen als erste Rate 

6. für die Erweiterung 
Sersheim a ERS 2 AT 

7. für die Verlängerung des Kreuzungsgeleises 
der Station Sulz N En De IR 

8. für die Einrichtung centraler Weichen- und 
Signalstellung auf grösseren Stationen, wei- 
verer, Bedarf; . cm pa Mi BEE N 6. ur ah 

19. für die Verstärkung des Oberbaues der Haupt- 

\.., bahnstrecke Mühlacker-Ulm, erste Rate. 


Art. 5. 


von weiteren“Familienwohnungen für 
erkehrsanstalten in Stuttgart werden 


155000 „ 
300 000 ,, 
80.000 „, 
1600000 „ 


500000 
160000 „ 
45000 „ 


der Station Vaihingen- 


550 000 , 
1250000 ,„ 


Für 'die Erbauun 
Unterbedienstete der 


als dritte Rate. 1000 000 44 
bestimmt. 
Art. 6. 
Für die Bearbeitung neuer Bahnprojekte werden 
20 000 A 
bestimmt. 
Art, 7. 
Für Zwecke der Post- und Telegraphenverwaltung werden 
1037 000 4 
bestimmt und zwar: 
1. für die Herstellung eines Postgebäudes am 
Bahnhof in Heidenheim a Be ke % 79000 ,„ 
2. für die Vergrösserung des Postgebäudes auf 
dem Bahnhof in Reutlingen. . . .... 110000 „ 
3. für die Herstellung eines Postgebäudes am 
Bahnhof in Schorndorf. FRI EEE 76000 „ 
4. für den Ankauf der Häuser Nr. 4 der Fürsten- 
strasse und Nr. 45 und 47 der Friedrichsstrasse 
in Stuttgart behufs Vergrösserung des Haupt- 
IPpstgebändes ir. 4:17 : Kan b 6a unter Mr IA 


Art. 8 


Sofern für die in Art. 2 bis 4 erwähnten Bauten Grund- 
erwerbungen erforderlich werden, sind die Kaufschillinge für 
die Bauplätze der Gebäude, sowie für die Grundflächen der 
Stationsanlagen, wie bisher, von der Grundstocksverwaltung 
zu bestreiten. 

Aus verfügbaren Mitteln der Restverwaltung werden 
bestimmt: 

für die Bahn von Lauifen a. N. nach Güg- 


LINSE. u ARE en. 1. ae. t 100 DNNDERZE, 
und für die Bahn von Schussenried nach 
Buchau. nat, 7, 410000 „ 


Zur Deckung des weiteren Aufwandes nach Art. 1 bis 7 
sind Staatsanlehen unter möglichst günstigen Bedingungen 
aufzunehmen. 


Hessische Ludwigsbahn. 


Der von dem Verwaltungsrath für die Generalversamm- 
lung der Aktionäre vorbereitete Vortrag behandelt neben dem 
Rechnungsabschluss auch sehr eingehend einige Verhältnisse 
dieses Eisenbahnunternehmens, welche gerade z. Z. von ganz 
besonderem Interesse für die Aktionäre sind. Dieselben be- 
treffen die Umwandlung der Prioritäten und die Verstaat- 
lichungsfrage, über welche sich der Verwaltungsrath wie folgt 
auslässt: 

Durch Heimzahlung des auf den 1. Juli v.J. gekündigten 
ältesten Anlehens vom 20. Mai 1863 im Betrage von 4 390 200 .#4 
aus denjenigen Mitteln, welche der Verkauf der seit langen 
Jahren im Besitz unserer Gesellschaft befindlichen, jetzt ver- 
wertheten Ländereien ergab, hat sich unsere Anlehensschuld 
um den gleichen Betrag vermindert. Dagegen haben wir zur 
Deckung der für bauliche Erweiterungen und Vermebrung der 
Betriebsmittel erforderlichen Summen den Rest des 3,5 8 Anlehens 
von 1889 im Betrage von 1925000 .44 begeben. Unbegeben sind 
noch die seit Jahren zurückgestellten 3 486 000 4 des 4 2 An- 
lehens von 1878. Wir haben Veran un genommen, bei der 
Grossherzoglichen Regierung um Genehmigung zur Ausgabe 
eines Anlehens vorstellig zu werden, vermöge dessen wir in 
die Lage versetzt werden, die z. 4. noch ungedeckten Summen 
der Bahnbaukonti in geeigneter Weise zu fundiren. Weiter 
haben wir neuerdings einen Antrag auf Konvertirung unserer 
4 % Anlehen in minderverzinsliche Schulden eingereicht. Seit 
10 Jahren verfolgen wir unablässig dieses Ziel, die Gross- 
herzogliche Regierung hat jedoch allen unseren desfallsigen 
Anregungen und Anträgen bis jetzt eine ablehnende Haltung 
entgegengesetzt, deren Gründe in bekannten volkswirthschaft- 
lichen Erwägungen zu suchen sind. Als im vorigen Jahre eine 
neue sinkende Bewegung im Zinsfuss begonnen und sich mit 
einer unverkennbaren Intensivität fortgesetzt hat, so dass be- 


kanntlich die 3 $ Deutschen Staatspapiere sich dem Parikurse 


immer mehr genähert haben, so machte es uns diese Beobach- 
tung zur Pflicht, die Konvertirung unserer 4% Schulden aber- 
mals zu beantragen und eindringlich zu begründen. Wir haben 
hierbei um die Fakultät nachgesucht, die Umwandlung in 3,5 
oder 3 $ Obligationen vornehmen zu dürfen. Einen Bescheid 
haben wir bis jetzt noch nicht erhalten; inzwischen hat je- 
doch die Bayerische Staatsregierung der Pfälzischen Bahn bei 

anz gleichen Verhältnissen zu deren Obligationengläubigern 
die Erlaubniss zur Umwandlung ihrer sämmtlichen 4% Anlehen 
in solche von 3,5 & ertheilt und es sind hiermit die Gründe 
gewürdigt worden, welche u. E. die erzwungene fernere Be- 
lastung eines Eisenbahnunternehmens mit zu hohen, den all- 
gemeinen Geldverhältnissen nicht mehr entsprechenden Zinsen 
als eine nicht mehr zu rechttertigende Beeinträchtigung der 
Interessen der Aktionäre erscheinen lassen. In dem heutigen 
Kursstand unserer 4 # Obligationen kommt unverkennbar die 
Wahrscheinlichkeit einer nahen Umwandlung zum Ausdruck, 
so dass für die Gläubiger ein wesentlicher Kapitalverlust nicht 
entstehen würde. Die Regierung könnte daher um so eher 
diese Umwandlung genehmigen, als unsere Gesellschaft für 
einen Theil ihrer Schulden eine formelle Berechtigung zur 
Zinsreduktion besitzt, indem ihr durch Vertrag vom 8. Ja- 
nuar 1868 für die garantirten Linien seiner Zeit die Zusage 
ertheilt worden ist, dass ihr die Ausgabe von Titeln zu 3,5 8, 
4 8, 4,5 % oder 5 $ völlig frei bleibe, und als auch den Städten 
und Gemeinden gestattet wird, den Zinsfuss ihrer Schulden zu 
reduziren. 

Wie bekannt, sind wir unmittelbar, nachdem der nach 
langwierigen Verhandlungen zustande gekommene Vertrag, 
betreffend die Wormser Rheinbrücke und den Umbau des 
Wormser Bahnhofs usw., die Zustimmung der II. Kammer er- 
halten hat, von der Grossherzoglichen Regierung zu Verhand- 
lungen über die Verstaatlichung des Unternehmens unter dem 
Hinweis darauf eingeladen worden, dass der grössere Theil 
der im Grossherzogthum belegenen Strecken seit April 1893 
von dem Hessischen Staate nach den Konzessionsbestimmungen 
erworben werden kann. In den Konferenzen mit den Ver- 
tretern des Grossherzoglichen Ministeriums der Finanzen ist 
zunächst die Frage über den Umfang der Verstaatlichung 
verhandelt worden, insbesondere also darüber, ob die Erwer- 
bung sich auf die kauffähigen Theile des Unternehmens be- 
schränken oder aber die übrigen Hessischen und ausserhessi- 
schen, insbesondere auch die Preussischen Theile mitumfassen 
soll. Eine partielle Verstaatlichung, wie insbesondere die 
etwaige separate Verstaatlichung der seit 1893 kauffälligen 
oder gar nur der Rheinhessischen Linien würden wir für ein 
höchst bedenkliches, die Interessen des Landes und des allge- 
meinen Verkehrs schwer verletzendes Experiment ansehen. 


Et ya ee 
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Demgemäss haben wir in dieser Hinsicht unsere Ansicht in 
der Erklärung niedergelegt, dass wir nur in dem gleichzeitigen 
Erwerb der sämmtlichen Theile unseres Unternehmens durch 
die betheiligten Staatsregierungen eine geeignete Lösung der 
Verstaatlichungsfrage erblicken könnten und dass wir unter 
dieser Voraussetzung bereit seien, in die ferneren Verhand- 
lungen, sowie zur Ermittelung des Werthes der Hessischen 
Strecken in eine Prüfung einzutreten, für welche die rechne- 
rischen Unterlagen für das gesammte Hessische Netz ein- 
schliesslich der Badischen und Bayerischen Strecken in Be- 
tracht gezogen werden. Es sind alsdann im Anschluss an 
diese Vorfrage die Grundlagen für eine Reinertragsberech- 
nung, sowie die verschiedenen anderweitigen Gesichtspunkte 
zu einer allgemeinen urd prinzipiellen Erörterung gekommen, 
welche bei der Werthbemessung in Betracht kommen. Die 
Grossherzogliche Regierung hält zunächst an der konzessions- 
mässigen Vorschrift fest, dass der Erwerb der kauffälligen 
Strecken zum 20fachen Betrage des Reinertrags stattzufinden 
habe, indem sie dabei einräumt, dass sie der späteren Kauf- 
fälligkeit der übrigen Strecken, sowie verschiedenen Kapital- 
investitionen der Gesellschaft, die erst in einer über den 
jetzigen Zeitpunkt weit hinausgehenden Verkehrsperiode ihre 
volle Wirkung auf den Ertrag erlangen können, eine Würdi- 
ung widerfahren lassen wolle. Ueber den hierbei arzu- 
egenden Maassstab dürften die beiderseitigen Ansichten zur 
Zeit noch weit auseinandergehen, wie denn auch über die 
faktischen Grundlagen einer Reinertragsberechnung ab- 
weichende Anschauungen hervorgetreten sind. In Bezug auf 
diese Reinertragsberechnung selbst haben wir zu erwähnen, 
dass eine buchstäbliche Anwendung der konzessionsmässigen 
Bestimmungen überhaupt eine Unmöglichkeit ist, da eine 
ziffernmässige Ausscheidung aus den komplizirten Betriebs- 
rechnungen von 5 vorausgehenden Betriebsjahren zahlreiche 
Kontroversen ergibt und bei Feststellung einzelner nach 
Staatsgebieten und nach der Verschiedenheit der Kauffällig- 
keit sich ergebenden Gruppen ein so enormes Arbeitsquantum 
repräsentirt, dass nach dessen Bewältigung bereits wieder die 
zu Grunde zu legende Zeitperiode gänzlich verschoben ist, wie 
denn auch die vor 2 Jahren mit ausserordentlichem Arbeits- 
aufwand fertig gestellte Berechnung für 1839 bereits ausser- 
halb der gegenwärtig gültigen 5jährigen Rechnungsperiode 
liegt. Ist man durch diese Sachlage schon auf eine Verstän- 
digung aufGrund von allgemeinen Berechnungen und Anhalts- 
unkten hingewiesen, so liegen auch über die einzelnen Grund- 
agen selbst solche Meinungsverschiedenheiten vor, welche 
nur im Wege einer summarischen Verständigung beseitigt und 
ausgeglichen werden können. Wir erwähnen hier insbeson- 


dere, dass die Regierung unter Reinertrag, welcher nach den | 


Konzessionen in seinem 20fachen Betrage als Erwerbspreis 
Bellen soll, den Bruttoüberschuss der Betriebseinnahmen über 
ie Betriebsausgaben versteht, während unsere Gesellschaft in 


Uebereinstimmung mit den früheren desfallsigen Verhand- 


lungen als Reinertrag denjenigen Betrag ansieht, welcher aus 


dem obigen Bruttoüberschuss nach Abzug der sämmtlichen | 


Schuldzinsen sich ergibt. Der von dem Hessischen Staat 
infolge der Staatsgarantie zu den kilometrischen Erträgnissen 
der garantirten Bahnen geleistete Zuschuss wird von der Re- 
gierung als Reinertrag nicht angesehen, während wir bean- 
spruchen müssen, dass dieser Zuschuss als Reinertrag behan- 
delt und dementsprechend kapitalisirt wird. Auch über den 
Charakter der Tantiemen und der aus dem verfügbaren Rein- 
ertrag bewilligten Dotationen herrschen verschiedene An- 
sichten, sowie auch über die Zuständigkeit der aufgesammelten 
Erneuerungsfonds. 

Wird die Verstaatlichungsaktion aus den einzig hierfür 
angemessenen höheren Gesichtspunkten behandelt, so treten 
die in der Reinertragsberechnung liegenden grossen Schwierig- 
keiten in den Hintergrund, da Bass Berechnungen dann nur 
noch die Bedeutung von Unterlagen haben, welche für die 
Vertheilung des Kaufpreises unter die betheiligten Staaten 
als Maassstab dienen können. Bezüglich des von unserer Ge- 
sellschaft einzunehmenden prinzipiellen und allgemeinen Stand- 

unktes erlauben wir uns zu bemerken, dass das Recht des 

essischen Staates, die in seinen Konzessionen der Gesellschaft 
übertragenen Bahnen zum 20fachen Reinertrag zu erwerben, 
an sich nicht bestritten werden kann und nie bestritten 
worden ist, und dass es hierzu einer besonderen Anerkennung 
der Gesellschaft nicht bedarf. Ueber dieses geschriebene 
Recht hinaus liegen aber in der Geschichte unseres Unter- 
nehmens, in den Wechselbeziehungen zwischen Staat und Ge- 
sellschaft, sowie in den Anlagen und Anstalten, welche die 
Gesellschaft im Dienste und zur Hebung und Belebung des 
Verkehrs im Laufe der Zeiten geschaffen hat, so viele belang- 
reiche, in den Vordergrund der Erwägungen sich stellende und 
eine volle Würdigung erheischende Gesichtspunkte, dass die 
Auffassung des erwerbenden Staates aus dem Rahmen der 
engen Fiskalität heraustreten muss, soll nicht gegen unsere 
Gesellschaft ein geradezu die Grundsätze der ausgleichenden 


| daher über einen rein lokalen Charakter 


Gerechtigkeit verletzendes Unrecht begangen werden. Wir 
glauben wohl berechtigt zu sein, gerade in demjenigen Lande, 
welchem die Gesellschaft ihre Thätigkeit in hervorragendem 
Maasse et und in dem sie seit Jahrzehnten den 
grössten Theil der staatlichen Aufgaben im Eisenbahnwesen 
übernommen und erfüllt hat, eine Rücksichtnahme des Staates 
auf diese Thatsachen erwarten zu dürfen. Nachdem schon in 
den ersten Anfängen unseres Unternehmens die finanziellen 
Ergebnisse sich lohnend gestaltet hatten, war unsere Gesell- 
schaft alsbald bereit, weitere Eisenbahnlinien zu übernehmen, 
und sie hat nach und nach im Laufe der Jahrzehnte im Inter- 
esse des Landes und zum Segen seiner Bewohner ein wohl- 
gegliedertes Netz geschaften und ausgebaut. Es ist dies ge- 
schehen nicht immer im Einklang mit den direkten Interessen 
der Gesellschaft; denn sie hat sich bereit gefunden, die Ueber- 
schüsse der besseren Strecken preiszugeben, um mit unzu- 
reichender oder selbst ohne jegliche Unterstützung des Staates 
auch gering rentable Linien ins Leben zu rufen. Dank diesem 
opferwilligen Sinne unserer Aktionäre verfügt das Land 

essen in den zwei südlichen Provinzen über ein Eisenbahn- 
netz von solcher Dichtigkeit, dass es nach dem Rheinisch- 
Westfälischen Kohlen- und Industriegebiete und dem hoch- 
entwickelten Sächsischen Netze in Deutschland eine erste Stelle 
einnimmt. 

Der Bau und Betrieb der jetzt etwa 22 Jahre vollendeten 
sogen. garantirten Bahnen hat nachweisbar bis jetzt die Ge- 
sellschaft ein Opfer von ungefähr 11,5 Millionen Mark durch 
die fortwährenden Zuschüsse des Betriebes zur Verzinsung 
der Anlagekapitalien gekostet. Der staatliche Zuschuss war 
nämlich bekanntermaassen gänzlich unzureichend, da selbst 
der anfänglich garantirte Reinertrag von 35000 fl. für die 
Meile kaum 3,75 $ des zum grössten Theile mit 5% Prioritäten 
beschafften Anlagekapitals betragen hat. Um die Konzession 
der Frankfurt-Mannheimer Bahn zu erlangen, ist die Staats- 
garantie durch Vertrag mit der Grossherzoglichen Regierung 
vom 1. Januar 1875 ab auf 28000 fl. = 48000 .4 für die Meile 
ermässigt worden, wodurch die Staatsgarantie auf etwa 2,5 2 
des heutigen Anlagekapitals reduzirt worden ist. Von da ab 
bis zum Jahre 1879 hat demnach die Gesellschaft das ganze 
investirte Kapital mit grösstentheils 52 verzinsen müssen und 
erst in diesem Jahre (1879) ist die Konvertirung der Obliga- 
tionen in 4,5 % und im Jahre 1881 in 4 % gestattet worden; 
während also in den betreftenden Jahren die Gesellschaft jährlich 
etwa 750000 4 zurVerzinsung der damaligen Anlagekapitalien der 
garantirten Bahnen zuzüglich des antheiligen Betriebsmaterials 
usw. zugeschossen hat, ist das gegenwärtige jährliche Opfer 
immer noch auf über 500 000 #4 zu schätzen, älche die Gesell- 
schaft also seit 1881, somit seit 14 Jahren, aus dem Betriebs- 
resultat der älteren besseren Linien zuschiesst. Die Verkehre 
aber, welche gegenüber der Garantiereduktion der Frankfurt- 
Mannheimer Linie haben zugeführt werden sollen, sind dieser 
Linie niemals zugeführt worden; im Gegentheil hat die Main- 
Neckarbahn in der Folge fortgesetzt mitgewirkt, den Linien 
der Hessischen Ludwigsbahn Verkehre zu entziehen. Auch die 
aussichtsvollen Chancen, welche der Gesellschaft durch die 
von ihr angestrebte Verbindung mit dem Rheinisch - West- 
fälischen Eisenbahnnetz bei Erbauung der Nassauischen 
Bahnen in Aussicht standen, sind vollständig dahingeschwun- 
den, als Ende der 70er Jahre der Verstaatlichungsprozess in 
Preussen in Angriff genommen und in raschem Zuge durchge- 
führt wurde. Die mit einem Kapitalaufwand von etwa 26 Mil- 
lionen Mark (ausschliesslich Bahnhof Frankfurt) erbauten 
Bahnen von Frankfurt und Wiesbaden nach Limburg haben 
nicht heraustreten 
können. Die Preussische Eisenbahnverwaltung hat dann be- 
kanntermaassen infolge ihrer Machtstellung gegenüber den 
älteren Linien der Hessischen Ludwigsbahn enorme Ent- 
ziehungen von Transporten ins Werk gesetzt, eine Benach- 
theiligung, welche zu einem grossen Theil nur durch Zuhilfe- 
nahme und durch die Mitwirkung der zum grössten Theil dem 
Hessischen Staate gehörigen Main-Neckarbahn möglich ge- 
wesen ist, ohne dass die Grossherzogliche Regierung dieser 
Mitwirkung der Main-Neckarbahn entgegengetreten ist. Die 
unter Vergrösserung der bedeutenden Opfer für die garan- 
tirten Bahnen erkaufte Frankfurt-Mannheimer Bahn zeigt da- 
her bis zum jetzigen Zeitpunkt nur eine bescheidene Renta- 
bilität, ebenso wie die Babenhausen - Hanauer Bahn, während 
die Fortsetzung der ÖOdenwaldbahn von Erbach nach Eber- 
bach, zu deren Herstellung die Regierung unerachtet der da- 
maligen schwierigen finanziellen Verhältnisse der Gesellschaft 
diese genöthigt hatte, und welche der Gesellschaft einen Ka- 
ar pa von über 9 Millionen Mark auferlegt hat, in ihren 

rträgnissen sich heute noch kaum über die Betriebskosten 
erhebt. Die von der Gesellschaft für die Frankfurt-Mann- 
heimer Bahn und die Linien von Babenhausen nach Hanau 
und von Erbach nach Eberbach zu leistenden Zubussen lassen 
sich bei Annahme einer nur 4 % Verzinsung ihrer Anlageka- 
pitalien auf jährlich 500000 4 taxiren. Der Ausbau der Ba- 


a 


benhausen-Hanauer Bahn und der Erbach-Eberbacher Bahn 
als Fortsetzungsglieder der Odenwaldbahn kam dabei haupt- 
sächlich dieser letzteren garantirten Strecke, also dem Staate 
als Garanten zu statten. Eine wenn auch nur langsam stei- 
gende Entwickelung dieser Bahnen wird in der Zukunft sich 
vollziehen und insbesondere fällt, wenn die Frankfurt-Mann- 
heimer Bahn in die Hände des Hessischen Staates übergeht, 
jeder Grund weg, dieser Bahn die volle Theilnahme an den ihr 
seither vorenthäaltenen Verkehren noch ferner zu verweigern. 

In den Jahren 1880 bis 1884 hat unsere Gesellschaft die 
grossartigste Umgestaltung der Eisenbahnverhältnisse in Mainz 
durchgeführt und durch Herstellung eines neuen grossen 
Hauptbahnhofs und Verlegung der sämmtlichen einmündenden 
Linien für die fernere ausgiebige Entwickelung. des Verkehrs 
eine neue höchst werthvolle Grundlage geschaffen, zugleich 
aber in erster Linie den Interessen der Stadt Mainz und da- 
mit des Landes einen hochwichtigen Dienst geleistet. Die 
Kosten dieser Anlage, welche über 22 Millionen Mark betragen, 
können jedoch nicht in der kurzenSpanne Zeit von 10 Jahren, 
welche seit ihrer Vollendung bis jetzt verflossen ist, im Rein- 
ertrage des Unternehmens bereits zur vollen Geltung ge- 
kommen sein und es ist doch keine Frage, dass, abgesehen 
von jedem rechtlichen Anspruch auf Schadloshaltung, der 
erwerbende Staat- billiger Weise als verpflichtet befunden 
werden muss, diese enormen in ihrem Umfange auf eine 
Periode von vielen Jahrzehnten berechneten Anlagen, deren 
Früchte einer längeren Zukunft und somit hauptsächlich erst 
dem neuen Erwerber zu gute kommen werden, bei der Werth- 
ermittelung in vollen Anschlag zu bringen. Ganz das gleiche 
Verhältniss besteht der Preussischen Regierung gegenüber 
bezüglich des Bahnhofs in Frankfurt a/M., welchen die Gesell- 
schaft in Gemeinschaft mit dem Preussischen Staat errichtet 
hat und für welchen ein Aufwand von 12,5 Millionen Mark 
aufgebracht worden ist. Der Bahnhof Frankfurt ist be- 
kanntlich erst 1888 zur Eröffnung gekommen und es bedarf 
keiner besonderen Erwähnung, dass eine so gewaltige Anlage 
nicht auf die kurze Zeit ihres seitherigen Bestehens berechnet 
sein kann und dass daher der jetzige mässige Reinertrag der 
in diesen Bahnhof einmündenden, Linien für eine Werthbe- 
messung nicht zum Maassstab genommen werden kann. Ein 
weiteres ähnliches Objekt bilden die ausgedehnten Hafen- 
anlagen, welche unsere Gesellschaft in Gustavsburg geschaffen 
hat. Auch der hier festgelegte Kapitalsaufwand von mehreren 
Millionen Mark, welcher die Erstehung eines umfangreichen 
Umschlagsverkehrs begründet hat und eine gedeihliche voran- 
schreitende Entwickelung desselben für eine lange Zukunfts- 
periode gewährleistet, muss bei einer Werthermittelung des 
Unternehmens angemessen vergütet werden, da die grossen 
Kapitalaufwendungen ebenfalls erst nach und nach in den Er- 
trägnissen zur Wirkung gelangen können. Diesen in ihrem 
baulichen Aufwand hervorragenden Objekten treten noch eine 
grosse Anzahl von Vergrösserungen und Meliorationen in den 
baulichen Anlagen und im Betriebsmaterial hinzu, welche, wie 
die Vermehrung der Lokomotiven und Wagen, die Anlagen 
von Centralweichen, Bremsvorrichtungen, Beleuchtung der 
Züge usw., in den letzten Jahren einen Aufwand von etwa 
5 Millionen Mark verursacht haben, jedoch erst allmählich in 
den Betriebsresultaten zum Ausdruck kommen können. Eine 
Kapitalsentschädigung nach Maassgabe des durchschnittlichen 
Reinertrags der rückliegenden 5 Betriebsjahre kann unmög- 
lich diesen Aufwand mittreffen und es ist daher billig, dass 
eine besondere Entschädigung eintritt. Die grundsätzliche 
Berechtigung eines solchen Anspruchs der Gesellschaft ist im 
Wormser Vertrage für die grossen Objekte der Rheinbrücke 
und des Wormser Bahnhofs, sowie für die letzte Vermehrung 
des Betriebsmaterials von der Grossherzoglichen Staatsregie- 
rung auch anerkannt worden, weil zu allen Zeiten die wach- 
senden Verkehrsbedürfnisse Kapitalaufwendungen erheischen 
NRAEN welche der Entwickelung einer Rente weit voraus- 
gehen. 

Fasst man alle vorstehend hervorgehobenen Momente 
zusammen, so sind es kostspielige Bahnhöfe und ähnliche An- 
lagen von mehr als 40000000 .4 Kapitalaufwand, deren Wich- 
tigkeit und Bedeutung für unser engeres Verkehrswesen in 
der heutigen Rente nur erst zum geringsten Theile einen Aus- 
druck findet, deren vortheilhafte Einwirkungen aber nach und 
nach zu immer weiterer Geltung gelangen. Hierzu treten die 
garantirten Bahnen mit über 40000000 4 Kapitalaufwand, 
deren Entwickelung noch lange nicht abgeschlossen ist, deren 


Erwerb auf Grund der konzessionsmässigen Vorschrift — be- 
sonders in der von der Grossherzoglichen Regierung festge- 
haltenen Auslegung — der Gesellschaft zu den bereits ge- 


brachten namhaften Opfern des Betriebes noch einen enormen 
Kapitalverlust zufügen würde. Die erst im Jahre 1900 kauf- 
fällig werdenden Hessischen Strecken endlich, sowie die 
Nassauischen Bahnen, welche erst seit 12 bis 18 Jahren in 
Betrieb stehen, sind in der Entwickelung ihrer Verkehre natur- 
gemäss noch weit mehr zurück, abgesehen von den er- 


wähnten anderen ungünstigen Einwirkungen, sie repräsen- 
tiren aber ebenfalls ein Anlagekapital von etwa 55 000000 
Mark. DUebernimmt nun der Staat mit dem Unter- 
nehmen alle seine günstigen Chancen der Zukunft, so er- 
scheint er unseres Erachtens auch verpflichtet, dieser 


Sachlage in dem Kaufpreis Rechnung zu tragen. Der Kapital- 


aufwand von 22000000 bezw. 12000000 4 für die Bahn- 
höfe in Mainz und Frankfurt a/M. kann nicht in einseitiger 
Rechnung auf Grund des heutigen Reinertrags einfach ver- 
schwinden und der Staat kann nicht fordern, dass ihm unent- 
wiekelte Linien, die unter seiner Mitwirkung vom Verkehr 
abgeschlossen werden, insbesondere, wenn sie noch nicht kauf- 
Fallig sind, zu dem 20fachen ihres jetzigen Reinertrags über- 
liefert werden, so dass er z. B. Erbach-Eberbach für wenige 
hunderttausend Mark erwerben könnte, während die Bahn über 
9 Milliouen Mark gekostet hat. Wenn dem Unternehmen der 
Hessischen Ludwigsbahn durch Ablepkungen grosser Transport- 
mengen mehrere Millionen Mark an Einnahmen entzogen worden 
sind, und wenn hierdurch der Reinertrag wesentlich herab- 
gedrückt worden ist, so kann nicht der Hessische Staat auf‘ 
Grund dieses reduzirten Reinertrags den vollen Vortheil für 
sich in Anspruch nehmen, weil er durch die Main-Neckarbahn 


an diesen Verkehrsentziehungen betheiligt gewesen ist. Eine. 


volle Berücksichtigung aller dieser Verhältnisse könnte aber 
um so leichter und ohne jedes Risiko für den Staat stattfinden, 
als der ausserordentlich gesunkene Zinsfuss dem Staate ge- 


statten würde, die Durchschnittsrente der letzten Jahre für: 


die Aktien zu bewilligen, während ganz abgesehen von der 
zweifellosen weiteren Entwickelung der Erträgnisse des Unter- 
nehmens schon allein die grosse Ersparniss, welche durch die 
Konvertirung der Schulden herbeigeführt werden kann, immer 
noch einen weit höheren Ueberschuss in sichere Aussicht stellt. 


Aus Frankreich. 


Gesetzentwurf gegen Ausstände der Eisenbahnbediensteten. 


Der von der Regierung dem Senat vorgelegte Gesetz- 
entwurf gegen Ausstände der Eisenbahnbediensteten hat fol- 
genden Wortlaut: 

Art. 1. Der Art. 414 des Strafgesetzbuchs wird wie folgt 
geändert: „Mit Gefängniss von 6 Tagen bis zu 3 Jahren und 
mit Geldstrafe von 16 bis 3000 Frcs. oder nur mit einer dieser 
beiden Strafen wird bestraft, wer mit Hilfe von Gewaltthätig-. 
keiten, vermittelst betrügerischer Handlungen oder Umtriebe 
eine gemeinschaftliche Arbeitseinstellung herbeigeführt, auf- 
rechterhalten, herbeizuführen oder aufrecht zu erhalten zu 
dem Zwecke versucht hat, um die Erhöhung oder Ermässigung. 
der Gehälter zu erzwingen oder die freie Ausübung der Ge- 
werbe oder Arbeit zu beeinträchtigen. Wenn die strafbaren 
Handlungen auf Grund eines verabredeten Plans begangen 
sind, so kann den Schuldigen durch richterliches Erkenntniss 
der Aufenthalt während wenigstens 2 und höchstens 5 Jahren 
verboten werden.“ 

Art. 2. Der Art. 415 des Strafgesetzbuchs ist durch nach- 
folgende Bestimmung zu ersetzen: „Mit Gefängniss von 
10 Magen bis zu 2 Jahren und mit Geldstrafe von 15 bis 
500 Fres. oder nur mit einer dieser beiden Strafen wird be- 
straft, wer ausser den im vorhergehenden Artikel vorgesehenen 
Fällen eine gemeinschaftliche Arbeitseinstellung seitens der 
Arbeiter oder Beamten eines öffentlichen Dienstzweigs, auf 


welche die besonderen Bestimmungen des Art. 51 des Aus- 


hebungsgesetzes vom 15. Juli 1883 Anwendung finden, herbei- 
geführt oder aufrechterhalten, herbeizuführen oder aufrecht 
zu erhalten versucht hat.“ 

Die Regierung hat es also vorgezogen, den Gegenstand 
nicht in einem besonderen Gesetz zu behandeln, sondern ledig- 
lich eine Ergänzung des Strafgesetzbuchs vorzunehmen; im 
übrigen ist die Anwendung des neuen Gesetzes auf diejenigen 
Betriebe beschränkt, deren ungehinderte Ausübung für die 
Landesvertheidigung erforderlich ist. Die Eisenbahnbedien- 
steten sind auch jetzt noch in das Gesetz eingeschlossen. 

. Die (sozialdemokratische) Rechtskammer der Eisenbahn- 
arbeiter und Beamten ruft natürlich alle zielbewussten Ge- 
nossen gegen das geplante Gesetz und zur Vertheidigung der 
Arbeiterrechte auf. Ebenso wünscht die Berufsgenossenschaft 
der Eisenbahnen, die an und für sich Gegnerin von Ausständen 


ist, gleiches Recht für alle und verwirft deshalb den Entwurf.‘ 
Auch die parlamentarische Gruppe zur Vertheidigung der‘ 


Eisenbahnbeamten und Arbeiter legt Verwahrung gegen den 
Entwurf ein, weil sie die Regierung für genügend gerüstet 


hält, um in allen Fällen die Landesvertheidigung zu sichern. 


Ein abschwächender Abänderungsantrag aus dem Schoosse 
der Kammer erntete bei den Sozialdemokraten nur Hohn und 
Spott. Dagegen scheint in den Mittelparteien bis in die Reihen 


der Linken hinein Neigung zur Annahme des Entwurfs vor- 
handen zu sein. 


Be, 


Die Wohnungsfrage für die Eisenbahnbeamten. 


Nach einem von Jules Michel, Oberingenieur der Paris- 
Lyon -Mittelmeerbahn, in der „Revue generale des chemins 
de fer“ veröffentlichten Aufsatz haben es die Französischen 
Eisenbahnverwaltungen stets für unerlässlich gehalten, ge- 
wissen Beamten, deren ständige Gegenwart nothwendig ist, 
wie Stationsvorstehern und ihren Vertretern, Aufsehern, 
Lampenputzern, in eigens dazu errichteten Gebäuden Wohnung 
zu geben. Die Gesellschaften wünschten zugleich, anderen 
Beamten, wie Strecken- und Werkstättenbediensteten Wohnung 
zu geben, doch hat die Aufsichtsbehörde die Ausführung dieser 
Absicht bisher verhindert; am 15. Januar 1884 sprach sich 
nämlich der Staatsrath gegen die Gemeinnützigkeit der von 
der Westbahn geplanten Bauten beim Bahnhof Ache£res, die zur 
Unterbringung von 4 bis 500 Bediensteten dienen sollten, aus. 

Bei der Mittelmeerbahn werden 5 ! des festen Gehalts 
als Miethsentschädigung für die Dienstwohnung einbehalten; 
der Mindestbetrag beläuft sich auf 60 Fres. jährlich, für den 
die-Bahnwärter ihr Häuschen nebst Garten haben. Von den 
48000 Beamten des äusseren Dienstes haben bei dieser Bahn 
7282 (15) Dienstwohnung, bei der Westbahn von 29 200 Beamten 
4692 (16 2) und bei der Nordbahn von 37888 Beamten 5045 
(13,31 2). Mehrere Bahnen, die nicht für eigene Rechnung 
Arbeiterwohnungen bauen konnten, haben die Hilfe von an- 
deren Gesellschaften in Anspruch genommen; so hat die Gesell- 
schaft für billige Wohnungen für die Orl&ansbahn 94 Wohnungen 
bei den Werkstätten von Ivry und für die Mittelmeerbahn 
40 Wohnungen bei dem Bahnhof Bercy hergestellt. Der Selbst- 
kostenpreis einer Wohnung beträgt etwa 5000 Fres., die Miethe 
283 Frcs. 

Im Jahre 1894 wurde von den Beamten der Orl&ansbahn 
unter dem Schutze und der Mitwirkung der Direktion die 
körperschaftliche Aktiengesellschaft „Cottage d’Athis“ gebildet. 
Diese Gesellschaft besitzt ein in Antheilscheinen von 100 Fres. 
zerfallendes Grundkapital von 20000 Fres. und hat von der 
Orl&ansbahn bei Juvisy ein Gebiet von 7500 qm zum Preise 
von 2Fres. für 1m erworben. Die Orl&ansbahn hat der Gesell- 
schaft 80000 Fres., die mit 3 2 zu verzinsen und in 30 Jahren 
zu tilgen sind, zur Verfügung gestellt und mit diesen Mitteln 
hat die Gesellschaft 19 Häuser von 2 bis 4 Zimmern gebaut 
und an ihre Antheilhaber vermiethet oder verkauft; jeder 
Miether hat einen Garten von 300 bis 500 m?. Diese 19 Woh- 
nungen waren am 1. Januar d. J. bezogen; der Miethspreis 
beträgt 5 2 des Selbstkostenpreises. ill der Miether in 
15 Jahren Eigenthümer werden, so hat er das Doppelte zu 
zahlen. Dieses Beispiel wird von der Bruderschaft der Fran- 
zösischen Eisenbahnen, die 76000 Mitglieder hat und über ein 
Kapital von mehr als 15 Millionen verfügt, befolgt werden. 


Ruhegehaltskasse der Westbahn. 


Die Westbahn, die bereits durch Hauptversammlungs- 
beschluss vom 31. März 1892 den Zuschuss der Gesellschaft zur 
Ruhegehaltskasse der Beamten von 5 auf 8% der Gehaltsbezüge 
erhöhte, hat diesen Zuschuss in Anbetracht des ständigen 
Sinkens des Zinsfusses weiter auf 12 $% erhöht, während die 
Gehaltsabzüge der Mitglieder (4 2) dieselben bleiben. Auch 
andere Eisenbahngesellschaften stehen vor der Nothwendigkeit, 
ihren Zuschuss erhöhen zu müssen, wenn sie die Ruhegehalts- 
kassen lebensfähig erhalten wollen. 


Ueberschreitung der Bahn durch Radfahrer. 


Durch Erlass vom 27. März d. J. hat der Minister der 
öffentlichen Arbeiten den Eisenbahrverwaltungen die Annahme 
folgender Regeln für die Ueberschreitung der Bahnübergänge 
in Schienenhöhe durch Radfahrer empfohlen: Wenn das Fahr- 
rad schmal gerug ist, um durch die Fussgängerschranke zu 
en so ist der Radfahrer als Fussgänger, ist dies nicht der 

all, so ist er als Fuhrwerksbesitzer zu behandeln ; ebenso ist 
die Schranke zu öffnen, sobald eine grössere Gruppe von Rad- 
fahrern die Bahn überschreiten will, auch wenn die einzelnen 
Fahrräder für die Fussgängerpforte nicht zu breit sind. 


Belegung der Plätze durch die Reisenden. 


Durch Ministerialerlass vom 17. Mai 1889 wurden die 
Eisenbahngesellschaften aufgefordert, ihre Beamten mit An- 
weisung zu versehen, dass die Reisenden möglichst im fried- 
lichen Genuss der belegten Plätze bleiben. Indessen kann der 
Beweis für die Inbesitznahme eines Platzes meistens nur unter- 
wegs durch Zeugniss der Mitreisenden erbracht werden, aber 
nicht auf der Ausgangsstation. Der Minister der. öffentlichen 
Arbeiten hat daher durch Rundschreiben vom 3. Januar d. J. 
den Eisenbahnverwaltungen die Anregung. gegeben, auf den 
Ausgangsstationen ‚durch den Schaffner auf Wunsch des Rei- 
Aandan gegen eine geringe Gebühr Plätze als belegt kenntlich 
machen zu lässen. - t 


ı Handelskammer von le Havre erhob dagegen 


Personenverkehrstheilung zwischen der Staats- und 
Orl&ansbahn. 

Die Theilung, des Verkehrs. zwischen der Staats- und 
ÖOrleansbahn ist grundsätzlich in dem durch Gesetz vom 20. No- 
vember 1883 genehmigten Vertrage in dem Sinne geregelt, 
dass der Personen- und Güterverkehr der kürzesten Linie 
unter Berücksichtigung der Steigungen zufallen und. dass 
irgend welche Ablenkungstarife ausgeschlossen sein. sollten. 


| Im Jahre 1886 wurde ein Nachtragsabkommen getroffen, nach 


dem die Fracht für abgelenkte Sendungen der geschädigten 
Verwaltung zufallen sollte. Bezüglich der Reisenden, welche 
die freie Verfügung über ihre Person haben, beschränkte man 
sich darauf, sie durch Zuschläge oder Fahrtunterbrechungen 
auf die gesetzliche Linie zu weisen. 

Aber wenn durch die Verträge von 1883 und 1886 auch 
ein Tarifkrieg ausgeschlossen war, so begann doch 1894 auf 
der Strecke Paris - Bordeaux ein Fahrplankrieg, indem jede 
Verwaltung durch den günstigsten Fahrplan Reisende anzu- 
locken suchte. Die Aufsichtsbehörde lud daher die beiden 
Bahnen zu einer Verständigung ein und am 25. August 1894 
kam ein vorläufiges Abkommen zustande, dessen wesentliche 
Bestimmungen folgende sind: 

Art. 1. Diejenige Verwaltung, welche in den nachge- 
nannten Verkehren Personen unter Ablenkung von der vorge- 
schriebenen Linie befördert hat, hat an die geschädigte Ver- 
waltung das dafür erhobene Fahrgeld unter Abzug von 25 % 
zu bezahlen. 

Art. 4. Diese Bestimmung ist auf folgende Verkehrs- 
verbindungen anwendbar: a) Ablenkung durch den Staat: 
Verkehr von Paris mit Bordeaux und Tours über Chartres, 
sowie von Bordeaux mit Tours, Poitiers und Chäteau du Loir 
über Niort bezüglich der ganzen Strecken; b) Ablenkung durch 
die Orleansbahn: Verkehr von Paris mit Niort und darüber 
hinaus bis einschliesslich La Rochelle und Rochefort über 
Poitiers bezüglich der Theilstrecke Tours - Poitiers; Verkehr 
von Paris mit Cognac über Angoul&me bezüglich der Theil- 
strecke Tours - Angoulöme; Verkehr von Nantes, Angers, Sau- 
mur mit Chätellerault, Poitiers, Ruffec, Angoul&me,, Coutras, 
Tann Eng und Bordeaux bezüglich der ganzen Strecke über 

ours. 

Art. 5. Jeder der vertragschliessenden Theile kann dieses 
Abkommen, wenn er sich geschädigt glaubt, mit dreimonatiger 
Wirkung kündigen. 

Der Landes-Eisenbahnrath hat am 9. März d. J. die Ge- 
nehmigung dieses Abkommens beim Minister der öffentlichen 
Arbeiten mit der Maassgabe befürwortet, dass die Genehmi- 
gung jederzeit zurückgezogen werden kann. 


Unentgeltliche Beförderung von beurlaubten Mannschaften, 


Der Staat hat neuerdings einen Vertrag mit den Eisen- 
bahngesellschaften geschlossen, nach dem die beurlaubten 
Mannschaften des Heeres im Falle einer Mobilmachung unent- 
geltlich zu ihren Truppentheilen zurückzubefördern sind. 


Eisenbahnen und Schifffahrts- 


Verbandstarife zwischen 
e linien. 


Die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn hat in Gemeinschaft mit 
der Algerischen West- und Ostbahn, sowie mehreren Franzö- 
sischen Schiffahrtsgesellschaften einen Verbandstarif für Wein 
von Algerien, Tunesien und Korsika nach Paris dem Minister 
der öffentlichen Arbeiten zur Genehmigung vorgelest. Die 

Widerspruch 
und wünschte zu wissen, wieviel von den vorgeschlagenen 
festen Preisen auf die Eisenbahn entfiele. Der Minister hat 
darauf, soweit die grundsätzliche Frage in Betracht kommt, 
folgendes erwidert: 

Die Frachtsätze des Seeverkehrs unterliegen im allge- 
meinen nicht der Verwaltungsaufsicht; wenn aber ein Ver- 
bandstarif mit der Eisenbahn hergestellt wird, so unterwerfen 
sich die Schifffahrtsgesellschaften freiwillig dieser Aufsicht 
und verzichten auf die Freiheit zur Aenderung dieser Sätze 
für alle unter den Bedingungen dieses Tarifs ausgeführten 
Sendungen. Der im Verbandstarif von einem zum ‘ändern 
Ende eingeführte Satz bildet also ein untheilbares Ganze und 
dieser Gesammtpreis unterliegt demnach allein der Umfrage, 
weil nur er auf die gegenseitige Lage zwischen Erzeuger, Ver- 
braucher und Handeltreibenden von Einfluss ist. Die Ver- 
theilung des Gesammtpreises unter die einzelnen Verkehrs- 
anstalten ist eine innere Frage und für die Verkehrsinter- 
essenten ohne Belang. 

e Todtenschan. 

Jourdan, Vorstand der Abtheilung für Rechtsstreitig- 
keiten bei der Paris- Lyon - Mittelmeerbahn, ist im Alter von 
64 Jahren gestorben. x 


Km Da a ee 


en 


Urtheile: 


Haftpflicht. , Verletzung eines Reisenden durch einen 
Fall über einen von einem andern Reisenden auf dem Perron 
abgesetzten Koffer. Aus denEntscheidungsgründen: 
Die Bestimmungen des Reichsgesetzes vom 7. Juni 1871. $ 1 
sind richtig angewendet worden. Dass sich, der Unfall „bei 
dem Betriebe einer Eisenbahn“ zugetragen habe, darf um des- 
willen gesagt werden, weil der Kläger auf dem Perron in un- 
mittelbarer. Nähe des Kupees, in welches er einzusteigen ge- 
dachte, zu Schaden gekommen ist und, da sich der Zug nur 
wenige Minuten aufhielt, zur Eile genöthigt, also den hier- 


durch sowie durch das starke Gedränge erhöhten Gefahren des | 


Eisenbahnbetriebes, welcher damals schon begonnen hatte, 
ausgesetzt war. Die erhobenen Beweise hat das Oberlandes- 
gericht durchgängig ausreichend geprüft, 

Es fragt sich, ob hier überhaupt von der höheren Gewalt, 
als Ursache des Unfalls gesprochen. werden könnte, da der 
Unfall auf. den Eisenbahnbetrieb zurückgeführt wird. Min- 
destens hätte aber dem Beklagten obgelegen, zu beweisen, dass 
er das schädigende Ereigniss selbst mit äusserster Sorstalt 
nicht abwenden konnte, und dieser Beweis ist nicht erbracht. 
Namentlich fehlt es an. dem Beweise, dass der Zeitraum 
zwischen .dem Niedersetzen des Koffers auf dem Perron und 
dem Sturze des Klägers so gering war, dass das Bahnpersonal 
den Koffer nicht bemerken konnte. Darum sieht die Vorinstanz 
das Gegentheil für dargethan an. 

(Urtheil des VI. Civilsenats des Reichsgerichts vom 
8. November 1894 i: S. Preussischen Eisenbahnfiskus [Betriebs- 
amt Breslau-Tarnowitz] w. Bodländer.) 


Verschiedenes. 
Neue Eisenbahn-Personenwagen. 


Die Niederländische Staatseisenbahn-Gesellschaft hat vor 
einiger Zeit eine Anzahl Personenwagen neuester Bauart bei 
der Firma Gebrüder Gastell in Mombach bei Mainz in Auftrag 
gegeben. Am 23. April d. J. fanden nun in Schnellzügen auf 
der Strecke Mainz-Bingen Probefahrten mit dem ersten fertig- 
gestellten Wagen statt, unter Theilnahme von Vertretern in- 
ländischer und ausländischer Bahnverwaltungen. Die Wagen 
sind vierachsige Drehgestellwagen I. und II. Klasse und als 
Durchgangswagen eingerichtet, die auch an die D-Züge der 
Preussischen Staatsbahnen angeschlossen werden können. Be- 
züglich Bequemlichkeit und vornehmer Ausstattung stehen sie 
den Durchgangswagen der letzteren sowie anderer Bahnen 
mindestens gleich. Abweichend sind dieselben mit Unter- 
gestellen neuer Konstruktion nach einem Patent des Ober- 
Maschineningenieurs der Niederländischen -Staatsbahnen, Stous 
Sloot, versehen. Bei den. mit grosser Zuggeschwindigkeit 
unternommenen Probefahrten: zeigten sich die Vorzüge dieses 
Systems in der Ruhe und Sicherheit des Ganges und ganz be- 
sonders beim Befahren von Krümmungen. Seitenstösse kamen 
dabei nicht vor, was nicht immer bei den bis jetzt in Anwen- 
dung gekommenen Bauarten der Fall ist. 

Der Wagenkasten ruht nicht direkt auf dem Untergestell, 
sondern ist mit diesem durch eine an dem Wagenkasten be- 
festigte vertikale Achse, die sich in einem Kugelgelenk des 
Drehgestells frei bewegen kann, verbunden. Die Unterstützung 
des Wegenkastens ist völlig. elastisch und findet an der 
Aussenseite des Wagens statt, wodurch die seitlichen Schwin- 
gungen ausserordentlich verringert werden. Durch die freie 
Aufhängung des Kastens fällt auch das Geräusch fort, welches 
beim Fahren gewöhnlich durch Bremsentheile usw. am Unter- 
gestell herbeigeführt wird. 

In den Wagen befinden sich 3 Abtheile I, Klasse und 
2 Abtheile II. Klasse, jedes mit kleinen Klapptischen versehen 
und vor allem mit weitem Raum zwischen den gegenüber- 
BER ale Sitzen; sodann ein Waschraum mit oset, und 
völlig getrennt hiervon ein Pissoir. Diese letzteren Räume 
sind mit ganz besonderer Sorgfalt ausgestattet. Völlig neu ist, 
dass die Wände derselben aus Marmorglas bestehen; die Fuss- 


. Geschütz, ein Vierzigpfünder. 


böden sind mit Bleiplatten belegt, so dass dieselben geruchlos 
bleiben. Die Heizung (Niederdruck-Dampfheizung) ist mit 
einigen Verbesserungen nach dem sogenannten Russischen 
System eingerichtet. Jeder Wagen und jedes Abtheil’ sind für 
sich angeschlossen. Die Heizkörper befinden sich in dem 
Fussboden zwischen und unter den Sitzen, bei welchen durch 
verschlossens Kasten und Filzplatten dem Warmwerden der 
Polster vorgebeugt wird. 

‘ Diese Wagen haben auch für das Deutsche Publikum in 
sofern ein hohes Interesse, als dieselben bestimmt sind, dem 


Verkehr zwischen Süddeutschland und Köln mit Vlissingen 


zum Anschluss nach und von London zu dienen. 


Artillerie-Eisenbahnzüge zur Küstenvertheidigung. 


Der an sich nicht mehr neue, zuerst im Nordamerikanischen, 


Unionskriege verwirklichte Gedanke, mit Geschützen ausge- 
rüstete Eisenbahnzüge zu Kriegszwecken zu benutzen, ist nach: 
einer Mittheilung vom Patentbüreau von Otto Wolff in Dresden 
mit neuerlichen Versuchen zu Newhaven in England wieder 
aufgenommen worden. Den Versuchen unterlag ein gepanzerter 
Geschützwagen, nach der Konstruktion des Artillerieoffiziers 
Colonel Boxhall. Der Wagen ist ganz aus Stahl gebaut und 
mit schussfesten Wänden zum Schutz. der Bedienungsmann- 
schaft gegen Kleingewehrfeuer versehen. Inmitten des Wagens 
ruht auf einer Plattform das nach allen Seiten drehbare 
Ein Fehler früherer Einrich- 
tungen gleicher Art war, dass des starken Rückschlages wegen 
nur in einer Richtung geschossen werden konnte, welche 
parallel oder doch fast parallel zu den Schienen lag. Ein 
Schuss aus dem schweren Geschütz, der winkelrecht zum Ge- 
leise abgefeuert wurde, brachte den Wagen unter Umständen 
zum Entgleisen. Diesen Fehler hat Boxhall durch eine inge- 
niöse Vorrichtung beseitigt, mittelst welcher der haltende 
Wagen im Augenblick gegen Boden und Schienen abgesteift 
werden kann. Es zeigte sich, dass winkelrecht zum Geleise 
abgefeuerte Schüsse ohne üblen Einfluss auf Wagen und 
Schienen blieben. 

Soweit bis jetzt Urtheile von berufenen Militärs vor- 
liegen, scheint man der Sache im allgemeinen eine erhebliche 
Bedeutung für die Küstenvertheidigung beizumessen: im ein- 
zelnen ist man sich noch nicht darüber einig, ob nicht statt 
des einen schweren Geschützes in dem Wagen besser einige 
Schnellfeuergeschütze (Revolverkanonen) aufzustellen wären. 
Als ein schwacher Punkt wird empfunden, dass die Wagen dem 
Feind eine allzu grosse Zielfläche darbieten., 


Personalnachrichten. 
Badische Staatseisenbahnen. 


Der ‚Vorstand der Hauptverwaltung der Eisenbahn- 
magazine, Oberingenieur Karl Delisle in Karlsruhe ist in den 
Ruhestand getreten. ro 


Bayerische Staatseisenbahnen. . 


Befördert wurden: zum Rath bei der Generaldirektion 
der mit dem Titel und Range eines Generaldirektionsraths be- 
kleidete Oberingenieur bei dieser Stelle, Albert Jäger, zum 
Oberingenieur bei der Generaldirektion der Bezirksingenieur 
bei dieser Stelle, Wilhem Fischer, und zum Bezirks- 
ingenieur bei der Generaldirektion der Betriebsingenieur bei 
dieser Stelle Karl Herold. 

In Aktivität berufen wurde der im Ruhestande befind- 
liche Betriebsingenieur Heinrich Haase in Regensburg als 
Betriebsingenieur bei dem Oberbahnamte daselbst. 


Württembergische Staatseisenbahnen. kr 


Gestorben: Obermaschinenmeister Bürkle, Vorstand der 


Lokomotivwerkstätte Aalen, ferner Betriebsinspektor Bock in 
Aulendorf. 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


l. Güterverkehr. 


Der im diesseitigen Verwaltungsbe- 
zirke an der Bahnstrecke Bremen - Har- 
burg zwischen Tostedt und Buchholz 
gelegene Haltepunkt Sprötze ist zur 


vom ]. 


Haltestelle erweitert und wird als solche 
Mai d. J. ab, ausser für den bis- 
her wahrgenommenen Persönenverkehr 
auch für den Frachtgutverkehr in Wagen- 
ladungen mit der Maassgabe eröffnet, 
dass die Abfertigung der Sendungen 


von und nach Sprötze durch die 
Güterabfertigungsstellen in Tostedt 
oder Buchholz vorgenommen wird, 
Die in den Staatsbahngruppen- und 
Wechseltarifen vom 1. April 'd. ıJ. für 
den Verkehr mit sämmtlichen Stationen 


EEE ER 
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der Preussischen Staatsbahnen, sowie 
den Stationen der in diese Tarife aut- 
genommenen Privatbahnen für die Halte- 
stelle Sprötze vorgesehenen Entfer- 
nn und Frachtsätze treten am 1. Mai 
d. J. in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
abfertigungsstellen. : 

Hanuover, den 27. April 1895. - 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Württ. - Elsass - Lothringischer Vieh- 
und Fahrzeugeverkehr. nter Bezug- 
nahme auf die Bekanntmachung vom 
21. März d. J. wird zur Kenntniss ge- 
bracht, dass der Tarif für die Beförde- 
rung von Schafen in doppelbödigen 
Wagen und für die Begleiter dieser 
Sendungen im Verkehr zwischen Sta- 
tionen der K. Württembergischen und 
der Elsass-Lothringischen Eisenbahnen 
vom 1. bezw. 10. März 1892 sammt Be- 
richtigungsblatt, sowie die am 24. Sep- 
tember 1894 eingeführten Frachtsätze 
für Eisenbahnfahrzeuge von Esslingen 
nach Stationen der Eisenbahnen in Elsass- 
Lothringen und der Luxemburgischen 
Wilhelmsbahn noch bis zum 31. Maid.J. 
einschliesslich in Gültigkeit bleiben. 

Stuttgart, den 1. Mai 1895. (916) 

Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Der Tarif Nr. 13 für die 
Beförderung von Steinkohlen und Koks 
ab den Pfälzischen Grubenstationen 
Bexbach, Homburg und St. Ingbert 
nach den Stationen der Ostschwei- 
zerischen Eisenbahnverwal- 
tungen vom 1. Oktober 1884 tritt mit 
dem 30. April 1. J. ausser Kraft. Die 
künftigen Frachtsätze für diesen Ver- 
kehr sind in dem vom 1. Mail. J. an 
gültigen neuen Tarif Nr. 12 für die Be- 
förderung von Steinkohlen und Koks ab 
den Saargrubenstationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks St. Johann - Saar- 
brücken, sowie den Elsass-Lothringi- 
schen und Piälzischen Grubenstationen 
nach den Stationen der ÖOstschweizeri- 
schen Eisenbahnverwaltungen enthalten. 
Dieser Tarif kann zum Preise von 40 48 
.das Stück von den betheiligten Verwal- 
tungen bezogen werden. 

Die neuen Frachtsätze für die Stationen 
Bexbach, Homburg und St. Ingbert wei- 
sen neben zahlreichen und nicht unbe- 
deutenden Ermässigungen auch 
Frachterhöhungen bis zu 4 Cts, 
für 100 kg auf. Soweit Erhöhungen 
eintreten, bleiben die seitherigen Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs Nr. 13 noch 
bis einschliesslich 31. Juli 1. J. in Kraft. 


(915) 


Karlsruhe, den 30. April 1895. (917) : 


Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Gr. Badischen Staatseisenbahnen. 


Frankfurt - Oberhessisch - Bayerischer 
Verkehr. Die in den Staatsbahn-Grup- 
en- und Wechseltarifen für den Ver- 
ehr zwischen Stationen der Direktions- 
bezirke Erfurt, Halle und Magdeburg 
einerseits und den Stationen der Direk- 
tionsbezirke Cassel und Frankfurt a/M. 
andererseits vom 1./4. 1895 (Gruppe V/VI) 
sowie für den Verkehr mit den Stationen 
der  Direktionsbezirke Erfurt, Halle, 
Magdeburg einerseits und den Thürin- 
gischen Privatbahnen andererseits vom 
1./4. 1895 für die Stationen Gemünden, 
Lichtenfels, Probstzella und Ritschen- 
hausen bestehenden Entfernungen bezw. 
„Frachtsätze haben, soweit in dem Tarif 
“für den Frankfurt-Oberhessisch-Bayeri- 
schen Güterverkehr vom 1. August 1891 
für die genannten gleichnamigen Sta- 
tionen der Bayerischen Staatsbahn di- 
rekte Entfernungen und Frachtsätze 


bestehen, auch für diese Gültigkeit. 
Soweit jedoch gegenüber den bisherigen 
Entfernungen Erhöhungen eintreten, er- 
halten letztere erst vom 16. Juni d. J. 
ab Gültigkeit. 

Frankfurt a/M., den 30. April 1895. (918) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
‚Königliche Eisenbahndirektion. 

Saarkohlenverkehr nach Bayern. Die 
für den Verkehr von den Reichsbahn- 
stationen Hostenbach, Kochern 
und Spittel nach den Bayerischen 


‚Stationen im Saarkohlentarif Nr. 8 beste- 


henden Frachtsätze bleiben noch bis 
zum 1. Juni l. J. in Kraft. (919) 
St. Johann-Saarbrücken, 30. April 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Main-Neckar-Eisenbahn. Zum Güter- 

tarif für den Verkehr zwischen der 
Württembergischen Staatsbahn und der 
Main-Neckarbahn tritt am 1. Mai |. J. 
der Nachtrag III in Kraft. Näheres bei 
den Güterabfertigungen. 

Darmstadt, den 28. April 1895. (920) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 
Westdeutscher Seehafen-Ausnahme- 

tarif. Die Frachtsätze für Strassburg 
finden für die Folge auch Anwendung 
im VerkehrmitBischheim,Königs- 
hofen, Schiltigheim, soweit für 
letztere Stationen nicht bereits Sätze im 
Tarif vorgesehen sind. 

Hannover, den 297. April 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Main-Neckar-Eisenbahn. Zum Main- 

Neckarbahn - Hessischen Güter- 
tarif tritt am 1. Mail. J. der Nachtrag 
VIII in Kratt. Näheres bei den Güter- 
abfertigungen. 

Darmstadt, den 27. April 1895. (922) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 

Nordwestdeutsch - Rechtsrheinischer 

Güterverkehr. Am 1. Mai d. J. treten 
neue bezw. anderweite ermässigte 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 9 tür 
Eisen und Stahl der Spezialtarifelund II 
von Stationen der Eisenbahn-Direktions- 
bezirke Elberfeld und Essen nach Hage- 
now (Stadt), Lauenburg’a. E. und Lüne- 
burg in Kraft. Ferner wird die Tarif- 
entfernung Altena-Neumünster von 553 
auf 453 km berichtigt. Näheres bei den 
betheiligten Güterabfertigungsstellen. 

Essen, den 27. April 1895. (923) 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Ausnahmetarif mit den Elbe-, Weser- 

und Emshafenstationen. Am 1. Mai d.J. 
treten für Station Haspe Frachtsätze 
der Klasse 7b für Roheisen zur über- 
seeischen Ausfuhr nach ausserdeutschen 
Ländern in Kraft. 

Essen, den 29. April 1895. (924) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Thüringisch - Bayerischer Güterver- 
kehr. Durch den am 1. Mai d. J. in 
Kraft tretenden Nachtrag XIV werden 
die Unterschriften unter dem Vorwort, 
die besonderen Bestimmungen, der Kilo- 
meterzeiger, die Tariftabellen und der 


(921) 


Anhang zum Tarit abgeändert und er- 
gänzt. Unter anderem wird ein Aus- 
nahmetarif für Porzellankapselerde, lose 
oder in Säcken verpackt, eingeführt. 
An die Besitzer des Haupttarifs wird 
der Nachtrag unentgeltlich abgegeben. 
Erfurt, den 29. April 1895. (925J ) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
- ‚als geschäftsführende Verwaltung. 
Hessische Ludwigsbahn. Vom 1. Mai 
d. J. ab wird der Artikel „Ricinus- 
kuchenmehl“ in Weagenladungen von 
10000 kg im Verkehr zwischen unseren 
auf Hessischem, Badischem und Bayeri- 
schem Gebiet belegenen Stationen einer- 
seits und sämmtlichen Stationen der 
:Württembergischen Staatseisenbahnen 
andererseits nach den Bestimmungen 
und Frachtsätzen des Spezialtarifs III 
abgefertigt. 

Mainz, den 30. April 1895. (926) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 

Saarkohlentarif Nr.9. An Stelle des 
Saarkohlentarifs Nr. 9 nach Stationen 
der Reichseisenbahnen in Elsass - Loth- 
ringen und der Wilhelm - Luxemburger 
Bahn vom 1. September 1892 nebst Nach- 
trägen erscheint -am 1. Mai d. J. ein 
neuer Kohlentarif Nr. 9, welcher ausser 
vielen Ermässigungen für einzelne Sta- 
tionen auch Erhöhulögen von 0,01 .&4 
pro 100 kg enthält. 

Diese erhöhten Sätze treten jedoch 
erst ab 16. Juni d. J. in Gültigkeit. 

Zur Reexpedition von Kohlen. nach 
Stationen der Strecke. Steinburg - Ha- 
genau tritt vom 1. Mai d. J, ab an 
Stelle von Zabern die Reexpeditions- 
station Obermodern in Wirksamkeit. 

Der neue Tarif ist durch die Güter- 
abfertigungsstellen zum Preise von 70 4 
zu beziehen. (927) 

St. Johann-Saarbrücken, 29. April 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens. der betheiligten Verwaltungen. 


Saarkohlen-Verkehr nach der Schweiz. 
Am 1. Mai d. J. erscheint für die Be- 
förderung von Steinkohlen und Koks 
von Stätionen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks St. Johann - Saarbrücken, der 
Reichs-Eisenbahnen inElsass-Lothringen 
und der Pfälzischen Eisenbahnen nach 
Stationen der Schweizerischen Nordost- 
bahn (einschliesslich der Bötzbergbahn), 
der Tössthalbahn,:der Sihlthalbahn, der 
Schweizerischen Südostbahn ‘und der 
Vereinigten Schweizerbahnen  (ein- 
schliesslich der Toggenburger und der 
Wald Rütibahn) ein neuer Kohlentarif 
Nr. 12, durch welchen die Kohlentarife 
Nr. 12 und 13 vom 1. Oktober 1884 nebst 
Nachträgen sowie der Kohlentarif Nr.12a 
vom 1. Juli 1893 aufgehoben werden. 

Der neue Tarif, welcher zum Preise 
von 40.3 für das Stück durch die Güter- 
Abfertigungsstellen bezogen werden 
kann, enthält neben vielen nicht un- 
wesentlichen Ermässigungen auch ein- 


Amtliche Bekanntm. Forts. Seite II. 


Scharrer & Gross 


Maschinenfabrik, Eisengiesserei und Kesselschmiede 
—= Nürnberg =- | 
bauen: Dampfkrahnen, Baggerschiffe sammt Baggermaschinen, 
Dampfmaschinen, stationär und transportabel, Locomobilen, 
fahrbar und auf Tragfüssen. | 
Dampfkessel. 


Leistungsfähige Vertreter gesucht. 


zelne Erhöhungen bis zu 2,70 Frcs. pro 
10.000 kg. 

Die erhöhten Frachtsätze erhalten je- 
doch erst Gültigkeit vom 1. August d.J. 
ab. und die etwa billigeren Frachtsätze 
des Nachtrags VI zum bisherigen Kohlen- 
tarif Nr. 12 bleiben noch bis ein- 
schliesslich den 20. Dezember d. J. in 
Wirksamkeit. (928) 

St, Johann-Saarbrücken, 29. April 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Am 15. Juni 1895 tritt der Aus- 
nahmetarif für die Beförderung von 
Cichorienwurzelnin frischem und 
gedörrtem oder getrocknetem Zustande, 
von Belgischen Stationen nach Agram 
RE: Station der K,K. priv. Oester- 
reichischen Südbahn-Gesellschaft, vom 
1. Februar 1894 ohne Ersatz ausser 
Wirksamkeit. 

Köln, den 1. Mai 1895. (929) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Verdingungen.: 


Die Anfertigung, Lieferung und be- 
triebsfähige Aufstellung einer Schiebe- 
bühne von 80 m Länge mit versenktem 
Geleise soll im Wege der öffentlichen 
Verdingung vergeben werden. 

Lieferungsbedingungen, Zeichnungen 
und Angebotsformulare liegen im tech- 
nischen. Büreau hierselbst zur Einsicht 
aus und können von demselben gegen 
gebührenfreie Einsendung von 1,50 4 
bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen, portofrei 
und mit der Aufschrift: 

„Angebot auf Lieferung einer 
Schiebebühne“ 
versehen zu dem auf 
Montag,den 27. Maid.J,., 
anberaumten Verdingungstermin ein- 
zusenden. 

Der Zuschlag erfolgt innerhalb drei 
Wochen nach dem Verdingungstermin. 

Magdeburg, den 26. April 1895. (930) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Verkauf von Altmaterialien. 


Oldenburgische Staatseisenbahn. Die 
auf dem Bahnhofe Oldenburg lagernden 
Werkstatts- und Betriebsmaterialien- 
Abfälle als Schweiss- und Flusseisen, 
Dreh- und Hobelspähne von Eisen und 
Stahl, Radreifen, Eisenblech, Gusseisen, 
Kupfer, Kohlenwasserstoff usw. sollen 
an den Meistbietenden verkauft werden. 

Die Verkaufsbedingungen und das 
Materialienverzeichniss können in unse- 
rem Oberbau-Materialienbüreau, Rosen- 
strasse Nr. 28 hierselbst eingesehen, 
auch gegen postfreie Einsendung von 
50 „% von demselben bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen und post- 
frei mit der Aufschrift „Angebot betr. 
Ankauf von Altmaterialien* bis zum 
20. Maid. J, Vormittags11l Uhr, 
an uns einzureichen. 

Oldenburg, den 23. April 1895. (931B) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


II. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Kautionen 


B ] I für Staats-, Communal- 
ll. al ß ne und Privatbeamte, coul. 
u. kostenfrei. Theilrückzahlung gestattet. 
G.Hochhaus,BerlinW.,Gleditschstr.13,1L.r. 


Wichtige Erfindung. Patent angemeldet. 
Bandeisen-Feonster, 


stabiler und dauerhafter, dabei nur halb so theuer als die be- 
kannten Constructionen, geeignet für Fabriken, Speicher, Maga- 
zine, Hallen, Kirchen, Gewächshäuser, Mistbeete, Stallungen, Zier- 
und Oberlichter etc. Alleinige Fabrikanten: 
Bauanstalt für Eisenconstruetionen, 
Fahrik für Träzerwellblech und Rolijalousien 


E. de la Sauce & Kloss, 
Berlin N., Usedomstr. Nr. 8. 
Telegr.-Adr.: Saucekloss. Telephon-Amt III, 1203 u. 674. 
Kostenanschläge und Zeichnungen gratis. 


J. Guttentag, Verlagsbuchhandlung in Berlin SW. 48, 
Wilhelmstrasse 119/120. 


Soeben erschien: 
Die 


BReichs-Eisenbahngesetzgeebung:. 
Text-Ausgabe mit Anmerkungen und Sachregister. 


Von 
W. Coermann, Kaiserlicher Amtsrichter. 


Taschenformat, cartonnirt. 
Preis 2 Mk. 25 Pf. 


Zu beziehen durch jede Buchhandlung sowie direkt von der 
Verlagsbuchhandlung. 


Berliner Bauanstalt für Eisenconstructionen. 
Fabrik für Trägerwellblech und Rolljalousien 
E. de la Sauce & Kloss, 


Berlin N., Usedomstrasse 8. 
Telegr.-Adr.: Saucekloss. Teleph.-Amt III, No. 1203 u. 674. 


Zusammenschiebbare Stahlgitter verschiedener Systeme 
xesetzlich geschützt, als diebessichere Verschlüsse für 
Thüren, Fenster und Corridore, in Kassen, Banken, Ge- 
schäftsräume etc. Ersatz für schwere Thüren bei Ein- 
fahrten, Thorwege etc., überraschend leicht zu handhaben, 
den geringsten Raum beanspruchend. 

Prospekte gratis u. franco. 


elaber 
verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P. No. 50 827 


liefern 


Wilh. Tillmanns’sche . 
Wellblechfabrik | 

und Verzinkerei 
Remscheid. 
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Anzeigen: 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch diePost(innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4M. { 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M, tür sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 M. 
unterVorausbezahlung postfreian dieKasse 
des Vereins (hier W. Schöneberger Ufer 1—4) 
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Deutscher 


Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
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Beilage: 
Anzeiger überzähliger Eisenbahn-Güter 
und Gepäckstücke. 


Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Fünfunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabend». 


Berlin, den 8. Mai 1895. 
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Eröffnungen und Erweiterung Eisenbahnfachwissenschaftliche 
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Der Verkehr auf den Deutschen | Amtliche Bekanntmachungen 
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Berlin. (Sitzung am 9/4. 1895.) Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Persenalnachrichten. 


Elektrische Kabelbahnen. 


(Fortsetzung aus Nr. 33.) 


2. Die Bürgenstockbahn. 
Die Linie ist, wie schon früher angegeben, eingeleisig ; 


in der Mitte der Bahn liegt eine selbstthätige Ausweichung. | 


Die Spurweite beträgt 1m. Das Längenprofil stellt eine flache 
Parabel dar. Zur Herstellung dieses Profils war es erforder- 
lich, die Bahn auf dem unteren Abschnitt in Einschnitten, im 
mittleren Theile auf Dämmen und auf dem oberen Theile in 
Anschnitten zu führen. Während auf der unteren Strecke 
fester Boden durchgraben wurde, nöthigte die Beschaffen- 
heit des Untergrundes auf dem oberen Abschnitt, der zum Theil 
aus losem Thongeröll besteht, zur Anlage von Futter- und 
Stützmauern von erheblicher Höhe; streckenweise liegt hier 
die Bahn im Felsen. Das Planum ist durchweg als festes 
Mauerwerksbett von 1,5 m Breite und 0,5 m mittlerer Stärke 
hergestellt worden. Die 22,5 kg schweren Schienen ruhen auf 
eisernen Querschwellen, ungleichschenkligen Winkeleisen von 
10 und 8 cm Schenkellänge, die in voller Breite des Steinbettes 
durchgreifen und mit dem kürzeren Schenkel im Mauer- 
werkskörper sitzen, mit dem sie durch Cement fest verkittet 
sind. Die Schienenstösse sind durch Schwellen fest unter- 
stützt und durch gewöhnliche Laschen mit vier Bolzen ver- 
bunden. Zwischen Schienen und Schwellen liegen Bleiplatten; 


| Klemmplatten hergestellt. 


ı Zähne haben 6 cm Länge und 3,5 cm Höhe. 


im übrigen ist die Befestigung mittelst Schraubenbolzen und 


Die Schwellenentfernung beträgt 
0,95 m. 

Die zur grösseren Sicherheit in das Geleis gelegte 
Abt’sche Zahnstange besteht aus zwei Lamellen von weichem 
Stahl, die 2,9 m lang, 8,5 cm hoch und 2 cm stark sind und 
einen 2,8 cm weiten Zwischenraum zwischen sich lassen; die 
Die Stösse der 
Lamellen liegen ebenso wie die der Schienen auf Schwellen, 
wechseln aber mit einander und mit denen der Schienen ab. 
Zur Herstellung der Stühle hat man je zwei aussenseitige 


ı kräftige Winkeleisen verwendet, die mit den Lamellen und 


den Schwellen fest verbolzt sind. Der zwischen den Lamellen 
vorhandene Zwischenraum ist in ganzer Länge der Bahn von 
Verbindungstheilen irgend welcher Art frei gelassen; die Fahr- 
zeuge greifen mit Haken, die durch diesen Zwischenraum hin- 
durchreichen, unter die Lamellen, damit auf jeden Fall ein 
Abheben der Fahrzeuge verhütet werde. Die Oberkante der 
Zahnstange ragt 5 cm über die Schienen hervor. Ein- 
schliesslich der Zahnstange wiegt der Oberbau 96 kg auf da 
laufende Meter. 
Die Ausweichung ist nach Abt’scher Art selbstthätig 
eingerichtet; sie ist in dieser besonderen Form zuerst bei der 
Bürgenstockbahn, seitdem aber in fast allen ähnlichen Fällen 


— I — 


Die äusseren Räder der einander 
ausweichenden Wagen haben doppelte Flanschen; da die 
äusseren Schienen ununterbrochen durchlaufen, kommen 
diese Räder mit der Zahnstange nicht in Berührung. Die 
inneren Räder haben vollkommen flache, aber doppelt so breite 
Spurkränze als die äusseren. Die Schienen sind gegen die 
Zahnstange allmählich angehoben und am Schnittpunkt mit 
ihr auf gleiche Höhe gebracht; die breiten Räder überschreiten 
daher die Zahnstange mit Leichtigkeit. Die Ausweichung 
geht im parabelförmigen Längenprofil durch; sie hat 120 m 
Länge; Gegenkrümmungen fehlen, da die Bahn an der Aus- 
weichestelle selbst in einer Krümmung von 170 m Halbmesser 
liegt. Die Geleismittellinien liegen hier 2,2 m auseinander; 
das Steinbett ist an der Ausweiehestelle auf 4,5 m verbreitert. 


Das Kabel ist aus 114 Drähten von Tiegelgussstahl, 
deren jeder 3 qmm Querschnitt hat, in sechs Strähnen 
um eine Hanfseele gedreht (Lang’s Patent); es hat 3 cm 
Durchmesser und wiegt 32 kg auf das laufende Meter. 
Die Gesammtlänge des Kabels, welche sich zusammensetzt aus 
der einfachen Bahnlänge und der Umfangslänge der Seiltrom- 
meln und Rollen, beträgt 1000 m. Es liegt zwischen Zahn- 
stange und Schiene auf Tragerollen, die in der Geraden 16 cm 
Durchmesser und 15 m Abstand, in den Krümmungen, wo die 


zur Anwendung gekommen. 


Rollen schräge liegen, 60 cm Durchmesser und 11 m Entfer- 
Die Bruchfestigkeit des Kabels stellt sich nach der 
vorgenommenen Probe auf 46 t; es erleidet die grösste Bean- 


nung haben. 


spruchung beim Anfahren des absteigenden Wagens; diese 


Inanspruchnahme ist gleich der Summe aus dem Widerstande | 


des absteigenden Wagens und dem Kabelgewicht bezogen auf 


die mittlere Steigung, vermehrt um einen für die Trägheit der 


Massen und die Reibung der Windetrommeln und Rollen zu 
rechnenden Zuschlag von 5 9, also im ganzen = [(6 + 3) 530] 
+ 240 = 5010 kg oder 5 t, sodass die wirkliche Beanspruchung 
nur 1/g der Bruchfestigkeit ausmacht. Die Dauer des Kabels, 
welches im Jahre etwa 3000 km zurücklegt, kann zu 10 Jahren, 
seine jährliche Streckung zu etwa 1 % der ursprünglichen 
Länge angenommen werden. 


wird durch einen hohlen Stahlkonus hergestellt, in dem die 
Enden der Strähne in entzwirntem Zustande und mit umge- 
bogenen Enden mittelst einer Gussmasse, bestehend aus Zinn; 
Kupfer und Antimon, befestigt sind. Der Zug des Seils wird 
von den Schulterflächen dieses Stahlkörpers auf den Wagen 
übertragen; der Druck der Schulter wird von einer senkrecht 
vom Fahrzeug herabreichenden Stange aufgenommen, welche 
am unteren Ende ein Auge hat, gegen welches sich die 
Schulter anlegt, indem das Kabel durch dieses Auge hin- 
durchgeführt ist. 

Die Wagen sind von der Firma M. Bell & Co. in Kriens, 
Luzern, geliefert worden. Sie sind vierrädrig und befördern 
32—40 Personen. Sie haben 6 m Länge, 1,6 m Breite und 3 m 
Radstand. Jede Achse trägt ein doppeltgezahntes Rad mit 
einer Bremsscheibe auf jeder Seite. In leerem Zustande wiegt 
ein Wagen 4 t, mit 32 Personen besetzt 6 t, so dass auf der 
unter 58 $ ansteigenden steilsten Strecke der grösste Druck 
auf die Zähne 6 X 580 = 3480 kg oder rund 3,5 t beträgt. Die 
Wagen sind mit Hand-Schraubenbremsen auf beiden Endplatt- 
formen und einer selbstthätigen Sicherheitsbremse ausge- 
rüstet, die durch Gegengewichtshebel auf die schon bezeich- 
neten Bremsscheiben wirkt. Diese Bremsen werden jedoch 
nur im Nothfall benutzt; unter allen gewöhnlichen Verhält- 
nissen werden Fahrgeschwindigkeit und Bremskraft des 
Wagens von der Motorstation aus geregelt. Damit die Zahn- 
räder nicht aus dem Zahnstangeneingriff kommen, trägt jeder 
Wagen zwei der früher bezeichneten Hakenstäbe, welche 
zwischen den Zahnstangen hinabgreifen und sich im Nothfall 
unter den letzteren festhaken. 

Zwischen den Endstationen besteht eine Telephonver- 
bindung. Unabhängig hiervon kann der Wagenführer nach 
der Motorstation dadurch ein elektrisches Signal geben, dass 


er mit einem Metallstabe, von denen sich auf jeder Plattform 
einer befindet, die an der Bahn entlang geführte Leitung be- 
rührt. Der Stab ist durch einen Draht mit den Wagenrädern 
und hierdurch mit den rücklceitenden Schienen verbunden. 
Ferner wird beim Anfahren oder bei der Ankunft der Wagen 
ein elektrisches Radtastersignal nach der Motorstation ge- 
geben. 

Die Motorstation, welche ihre Kraft von Buochs erhält, 
befindet sich auf dem oberen Endbahnhof der Bahn. Sie ent- 
hält ausser zwei Gleichstrommotoren von je 25 Pferdekräften 
eine Gleichstromdynamo von 15 Kilowatt oder 20 Pferde- 
kräften, die für die Beleuchtung der Bürgenstockstation und 
des Hotels den Strom liefert. Mit der Motorstation steht auch 
eine Pumpstation in Verbindung, welche das Hotel mit Wasser 
versorgt; in derselben befindet sich ein 15 pferdiger Motor. 
Sowohl dieser, als auch die Lichtmaschine arbeiten, wenn die 
Bahn ausser Betrieb ist. Um an Kupfer zu sparen und gleich- 
zeitig die verschiedenen Maschinen unabhängig von einander 
zu betreiben, wurde die Kraftzuführung durch eine Hochspan- 
nungsleitung von 1600 Volt nach dem Dreileitersystem, mit 
4,5 mm starken Drähten, angelegt, so dass, wenn nur eine 
Maschine läuft, die zweite — mittlere — und die dritte Leitung 
parallel geschaltet sind. Die Leitung ist atmosphärischen Ent- 
ladungen stark ausgesetzt und wie die Kraftstation, so ist 
auch die Motorstation mit Thury’schen Blitzableitern und 
selbstthätigen Ausschaltern ausgerüstet. Die Motoren sind 
ebenso wie die stromerzeugenden Maschinen in Buochs sechs- 
polige Thury’schen Systems; sie wurden von der Genfer Elek- 
trizitäts-Gesellschaft geliefert. Während die beiden hinter- 
einander geschalteten Generatoren bei 800 Umdrehungen 
25 Amperes bei 2 x 800 Volt Spannung, oder — für beide zu- 
sammen — 60 Pferdekräfte liefern, ergaben die beiden hinter- 
einander geschalteten Motoren bei 700 Umdrehungen und 


2 x 700 Volt 44 Pferdekräfte, was einer Ausnutzung der Kraft 


von 73% entspricht. Die von dem elektrischen Motor zu über- 
windende Kraft ist gleich dem Unterschiede zwischen der 
Gewichtskomponente des absteigenden Wagens und der für 


Die Verbindung zwischen den Kabelenden und den Wagen ı den aufzuziehenden Wagen und das mit hochzuziehende Seil 


erforderlichen Zugkraft. Die Zusatzkraft kann, wenn der 
ungünstigste Fall eines vollen aufzuziehenden und eines leeren 
herunterzulassenden Wagens in Betracht gezogen wird, be- 
stimmt werden nach der Formel 
(V+K—L)x(s+te)xv 
75 ; 

wenn V das Gewicht des vollen aufzuziehenden Wagens, K das 
Kabelgewicht und L das Gewicht des leeren herunterzulassen- 
den Wagens in Tonnen, ferner s die mittlere Steigung in 
Metern auf das Kilometer (%/,), c den Koeffizienten der Zug- 
kraft und Reibung in Kilogramm für die Tonne und v die 
Geschwindigkeit in Metern auf die Sekunde bezeichnen. Dies 
ergibt: 


(6+32 —4)X (633 + 5) x 1 
75 nr 

Die beiden 30 pferdigen Generatoren ergeben an den Mo- 
toren 44 Pferdekräfte und diese geben wieder 37 Pferdekräfte 
nach der Bahn ab. Die gesammte Nutzleistung beträgt also 
0,73 X 0,83 = 60,6 $. 

Die Kraft wird von den Motoren durch Riemen, Kegel- 
und Stirnräder auf die Hauptseiltrommel übertragen, die zu- 
sammengesetzt ist aus einem mittleren gezahntem Rade, an 
welchem beiderseits Rillenscheiben liegen. Alle drei haben 
denselben Durchmesser von 4 m. Ausserdem ist eine Gegen- 
rolle von 3 m Durchmesser und eine — schiefliegende — füh- 
rende Zwischenrolle von gleichem Durchmesser vorhanden. 
Das Kabel ist der Reihe nach, von der einen Hauptseilscheibe 
anfangend, über diese Rollen geführt. Die Uebertragung von 
den Motoren auf die Hauptscheiben vollzieht sich derart, dass 
700 minutliche Umdrehungen der Motoren 140 Umdrehungen 
der Welle, welche das Kegelrad- und Stirnradgetriebe ver- 
bindet und 5 Umdrehungen der Hauptrolle entsprechen. Da 


— 37 Pferdekräfte. 


= 


diese 4 m Durchmesser hat, so beträgt die Geschwindigkeit 
des Kabels 4 X 3,14 x 5 = 62,8m in der Minute oder rund Im in 
der Sekunde; das macht in der Stunde 3,6 km. Dies ist die 
Grundgeschwindigkeit, die freilich gewöhnlich etwas über- 
schritten wird und bequem verdoppelt werden könnte. Aus 


dem Betriebe ergibt sich, dass der Verlust durch die etwas | 


weitläufige Uebertragung 18 2 ausmacht. Die Kegel- und 
Stirnradgetriebe verbindende Welle ist mit einer Hand- 
bremse, einer selbstthätigen Gegengewichtsbremse und einer 
Reibungskuppelung zum Umkehren der Kegelradbewegung 
ausgerüstet. Der Wärter kann jederzeit die Geschwindigkeit 
der Wagen von der Anzeigevorrichtung für die Kabelgeschwin- 
digkeit ablesen, die sich vor ihm befindet, während ihm, wie 
schon angeführt, Anfahrt, Ankunft und Kreuzung der Wagen 
elektrisch gemeldet werden. Die Ingangsetzung der Motoren 
erfolgt mittelst eines Rheostaten, der einen Widerstand von 
20 Ohm hat. Die Motoren können einzeln oder gemeinsam ein- 
und ausgeschaltet werden, und der Hauptstrom wird durch 
eine Hauptschaltvorrichtung mit 10 Reihenkontakten geregelt. 


Die Gesammtkosten der Linie mit ihrer Ausrüstung, aus- 
schliesslich der Kraftstation, stellten sich wie folgt: 


Unter- und Oberbau, Hochbauten für 1 km 304000 4 
Kabel, Motoren und Betriebsmittel „ 1 „ 16 000 ,„ 
Möbel, Geräthe und sonstiges . . „ 1 „ 1600 „ 


zusammen 321600 4 

Die Bahn wurde 1888 eröffnet. Während des Sommers 
werden 4500 Zugkm zurückgelegt. An Beamten sind vor- 
handen 2 Stationsvorsteher, die auch das Geschäft des Kas- 
sirers ausüben, 2 Wagenführer, 2 Schaffner, ı Maschinist 
für die Maschinenstation und 1 Bahnmeister. Die durch- 
schnittliche Zahl der in der Betriebssaison von 4 Monaten be- 
förderten Reisenden beziffert sich auf 26000; das Fahrgeld 
II. Klasse beträgt 1,2 4 für Hin- und Rückfahrt. 


Im Jahre 1892 stellte sich die Einnahme und Aus- 
gabe wie folgt: 


auf das Bahn-! auf das Zug- 


kilometer kilometer 
| AM A 
Einnahme . . | 30800 5,6 
Ausgabe. 10 800 | 2,0 
Reineinnahme | 20 000 | 3,6 


Die Reineinnahme entspricht also 6,2 % des aufgewen- 
deten Kapitals. 


3. Die Monte Salvatorebahn. 


Es ist früher ausgeführt worden, dass diese Bahn, welche 
ebenfalls die 1 m-Spur hat, durch die Kreuzungsstation Paz- 
zalo in zwei etwa gleich lange Abschnitte getheilt ist, die 
mit einem einzigen Kabel betrieben werden. 
torstation. 


Die Herstellung des Bahnkörpers verursachte nicht unbe- 
trächtliche Schwierigkeiten. Die St. Gotthardbahn ist mit 
einem eisernen Viadukt von 2 je 16m weiten Oeffnungen über- 
spannt; eine zweite eiserne Brücke von 6 Oeffnungen gleicher 
Spannweite ist über eine Schlucht im oberen Theile der Bahn 
geführt. Die Felsarbeiten erreichten, namentlich beim Gipfel 
der Bahn, einen beträchtlichen Umfang. Das Planum ist wie bei 
der Bürgenstockbahn mit einem durchlaufenden Mauerwerks- 
körper abgedeckt, der auch genau die Abmessungen hat wie dort. 
Auf der oberen Strecke sind beiderseits der Bahn Treppen- 
stufen und Nischen in den Fels gearbeitet, um beim Begehen 
der Bahn dem Wagen bequem ausweichen zu können. 

Der Oberbau stimmt mit dem der Bürgenstockbahn fast 
genau überein; doch sind die Schienen leichter, sie wiegen bei 
der Monte Salvatorebahn nicht 22,5, sondern nur 17,5 kg auf 


das laufende Meter. Die Winkeleisen-Querschwellen sind etwas | 
schwerer; sie haben 12 und 8 cm lange Schenkel; ferner sind an | 


jeder vierten Schwelle eiserne Anker zur Verhinderung . des 


Wanderns in dem gemauerten Fundament befestigt. Die Stuhl- | 


Pazzalo ist Mo- | 


winkel haben eine etwas andere Form, als bei der Bürgen 
stockbahn, aber die gleiche Stärke. Das Gesammtgewicht des 
Oberbaues beträgt 86 kg auf das laufende Meter gegen 96 kg 
bei der Bürgenstockbahn. 

Das Kabel ist in gleicher Weise gezwirnt wie bei der 
Bürgenstockbahn, nur besteht jeder der 6 Strähne aus 15 Drähten 
von 1,8 bis 2,3 mm Stärke. Der Durchmesser des Kabels beträgt 
3,2 cm, sein Gewicht 3,4 kg auf 1 m und die geprüfte Bruch- 
festigkeit 54t. Da das grösste Wagengewicht 6,7 t, das Kabel- 
gewicht auf jeden Bahnabschnitt 2,4t und die grösste Neigung 
der Bahn 60 ° beträgt, so ist die grösste Beanspruchung des 
Kabels (6,7 + 2,4) x 600 = 5400 kg = 5,4 t oder !/ıp der Bruch- 
festigkeit. Die Anordnung der Führungsrollen stimmt mit 
der der Bürgenstockbahn genau überein. 

Die Wagen wurden von Th. Bell & Co. in Kriens nach 
dem Muster derer der Bürgenstockbahn gebaut; sie sind 
nur etwas breiter — 1,9 m gegen 1,6 m — und wiegen leer 
4,5 statt 4 t, mit 36 Personen besetzt 6,7 gegen 6t. Sie können 
bis zu 40 Personen befördern. Die Ausrüstung der Wagen, 
Bremsen u. dergl. stimmt mit der der Bürgenstockbahn-Wagen 
überein. 

Die von Lugano kommenden Reisenden müssen in Pazzalo, 
der Zwischenstation, wo sich auch die Motorstation befindet, 
umsteigen. Die Wagen des unteren und oberen Abschnittes 
halten hier einander gerade gegenüber an demselben 
Bahnsteig. Hauptseilrolle und Gegenrollen stimmen nach 
Anordnung und Abmessungen genau mit denen der Bürgen- 
stockbahn überein; die Wickelung des Kabels ist in der bei- 
stehenden Skizze angedeutet, sein Weg wird durch die Buch- 


staben a bis h bezeichnet. Die Einrichtung der Motoren, der 
Uebertragung, der selbstthätigen Centrifugalbremse, der Hand- 
bremse, Reibungskuppelung und der Betrieb der Motoren und 
Trommeln bei der Grundgeschwindigkeit des Kabels von 1m 


' in der Sekunde bieten gegen die Bürgenstockbahn kaum Ab- 


weichungen; der einzige Unterschied der Motorstationen dieser 
und der San Salvatorebahn besteht darin, dass bei der letzteren 


ı noch eine 50pferdige Dampfmaschine vorhanden ist, die 


130 Touren in der Minute macht und in Betrieb genommen 
wird, wenn die elektrische Kraftstation versagen sollte, was 
bisweilen im Winter vorkommt. An der oberen Endstation 
der Bahn geht das Kabel über eine Rolle von 3,5 m Durch- 
messer und zwei führende Zwischenrollen von 2m Durchmesser. 


Die Motoren in Pazzalo sind nach Brown’schem Muster 
genau wie die Dynamos der Kraftstation gebaut. Nach der 
bei Besprechung der Bürgenstockbahn mitgetheilten Berech- 
nungsweise ergibt sich die zu leistende Zugkraft zu 

(6,7 F B1b — 2% (400 +5) X 1 = =. — 40 Pferdekräfte. 

Durch Zahneingriff und Reibung gehen 17% verloren und 
die gesammte Nutzleistung der 60 pferdigen stromerzeugenden 
Maschinenanlage beträgt 66,6 2. 

Die Baukosten der Bahn stellten sich wie folgt: 


Unter- und Oberbau, Hochbauten für 1 km 296400 #4 
Kabel, Motoren und Betriebsmittel „ 1, 16000 „ 
Mobiliar, Geräthe und sonstiges . „ 1 » 1360 » 


zusammen 313760 „4 


0 


Die Linie wurde 1890 eröffnet und wird, dank dem milden 
Klima, Sommer und Winter hindurch betrieben. Das Betriebs- 
personal besteht aus 2 Maschinisten, 2 Führern, 2 Schaffnern 
und 2 Wärtern. Die elektrische Betriebskraft wird, wie schon 
früher erwähnt, den Unternehmern nach festem Satz vergütet. 
Besondere Kosten für den Betrieb der Dampfmaschinen in 
Fällen, wo die Kraftstation versagt, werden von diesen nicht 
berechnet. Es werden jährlich 24000 Personen befördert und 
7000 Wagenkm zurückgelegt. Hin- und Rückfahrt kosten 3,2 .4 
Die Einnahmen und Ausgaben stellten sich im Jahre 1892 
wie folgt: 


auf das Bahn- | auf das Zug- 
kilometer kilometer 
A, A 
Einnahme . 21 680 2,64 
Ausgabe. . . | 183650 2,92 
Reineinnahme 8030 1,72 


Die Reineinnahme machte also 2,5 $ des Anlagekapitals aus. 
(Fortsetzung folgt.) 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten, 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden : 

Nr. 2009 vom 30. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Aenderung des Stimmenverhältnisses im 
NELguR Deutscher Eisenbahnverwaltungen (abgesandt am 
3. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Nord-Ostseekanal. 


Die zeitlich nahegerückte Eröffnung des Nord - Ostsee- 
kanals für den internationalen Verkehr, die sich unmittelbar 
an die Einweihungsfeierlichkeiten in den Tagen vom 19. bis 
22. Juni d. J. anschliessen wird, wendet die allgemeine Theil- 
nahme dem grossartigen Bauwerk zu. Dem „Reiehs-Anz.“ ent- 
nehmen wir über den Weg, die Einrichtung und Ausstattung 
des Kanals zur Ueberwindung des zu erwartenden gewaltigen 
Verkehrs die folgenden Mittheilungen: 

Der Nord-Ostseekanal durchzieht die Halbinsel Schleswig- 
Holstein von der Elbe über Rendsburg zur Ostsee in einer 
Länge von 98,65 km. Seine beiden Mündungen befinden sich: 
zur Nordsee an der Elbe bei Brunsbüttel, zur Ostsee an der 
Kieler Föhrde bei Holtenau nördlieh von Kiel. Jede dieser 
Mündungen ist tür den Eingang und Ausgang der Schiffe mit 
zwei nebeneinander liegenden Schleusen versehen, welche, so 
lange es die Wasserstände gestatten, für die durchgehende 
Schifffahrt geöffnet bleiben. An der Ostsee stehen diese 
Schleusen gewöhnlich offen, an der Elbe sind sie, normale 
Witterung vorausgesetzt, während jeder Fluthperiode 3 bis 
4 Stunden geöffnet. Die Schiftsbewegung hat sich thunlichst 
in der Fahrrichtung rechts zu vollziehen, so dass immer die 
eine Schleuse für die einfahrenden, die andere für die aus- 
fahrenden Fahrzeuge an jeder Mündung zur Nutzung kommt, 
also Begegnung in und unmittelbar vor den Schleusen ver- 
mieden wird. Jede dieser Mündungsschleusen, die nur bei 
wesentlichen Höhenunterschieden des Innen- und Aussenwasser- 
standes in Wirkung kommen, ist 25m breit und hat eine Länge 
zwischen den Thoren von 150 m. Auf den Schleusenschwellen 
ist bei niedrigstem Kanalwasserstand noch eine Wassertiefe 
bei Brunsbüttel von 8,70 m, bei Holtenau von 9,07 m. Zur Be- 
wegung durch die Schleusen ist für die Schiffe, soweit nöthig, 
je ein Dun pRueinpier für jede Schleuse vorhanden. Die 
Schleusen an beiden Mündungen werden in den Thoren, Schützen 
und Spillen hydraulisch bewegt, um die Schifte schnell zu be- 
fördern. Binnenseits der Schleusen befinden sich Häfen, welche 
als Warteplätze für die Schiffe dienen, die Aufenthalt haben. 

Der Kanal hat bei niedrigstem Wasserstand 8,5 m Tiefe 
bei einer Sohlenbreite von 22m. Bei 6,5 m tiefgehenden Schiffen 
ist die Breite in Kielhöhe zu 34 m bemessen. Die Böschungen 
des Kanals sind bis zu 3 m über der Sohle 1:3, von 3 bis 7m 
über der Sohle 1:2. In der Höhe von 7 m über der Sohle 
liegt an jeder Seite ein 2,5 m breites Bankett, auf welches sich 
der Fuss der bis auf 1 m über Mittelwasser (Normalspiegel) 
hinaufreichenden Steinböschung aufsetzt. In den Krümmungen 
von 1000 m bis 2500 m Radius ist die Sohle noch verbreitert, 
damit die Schiffe sie leichter durchlaufen können. 

Die Fahrt durch den Kanal unter Lootsenkontrole, welche 
auch die Zollaufsicht bewirkt, darf 5,3 Knoten Geschwindigkeit 


nicht überschreiten, so dass mit geringen Aufentbalten bei 
Schleusen und Brücken auf eine Durchgangszeit von 13 Stunden 
zu rechnen ist. Dampfer können mit eigener Kraft gehen, 
Segelschiffe dagegen werden geschleppt. Die Einzelheiten des 
Betriebs werden nach einem noch nicht ganz abgeschlossenen 
Betriebsreglement geordnet. Der Gebührentarif steht noch 
nicht fest. 

Beide Ufer des Kanals sind in Höhe des Wasserspiegels 
zum Schutz gegen Wellenschlag mit Steinen bekleidet, und es 
befinden sich in Entfernungen von 200 m Steintreppen in diesen 
Pflasterungen. Am Ufer entlang und in einem Apetande von 
25 m zu beiden Seiten der Treppen stehen für etwaigen Bedarf 
Haltepfähle. Bei Kilometer 12,2. 22,6, 35, 47,35, 59,1, 70, 84 und 
in den Seen befinden sich Ausweichestellen, mit Haltepf ählen 
an den Ufern, von 65 m Wassertiefe bei Niedrigwasser, in 
welche die Handelsschiffe eintreten, wenn grössere Kriegsschiffe 
den Kanal durchlaufen. Diese Ausweichen sind je 250 m lang 
in jedes Ufer 12 m tief eingeschnitten. 

Der Kanal wird für den Landverkehr von Drehbrücken und 
Fähren überschritten. Die Ueberführung der Westholsteinischen . 
Eisenbahn und der Kiel-Flensburger Bahn sind als feste Brücken 
angelegt und geben für die Schifffahrt überhaupt kein 
Hinderniss ab, da sie den Kanal in voller Breite frei lassen 
und die lichte Höhe über dem Wasserspiegel in dieser Breite 
42m beträgt. Die Drehbrücken haben 50 m lichte Weite, halten 
also das Kanalprofil im wesentlichen frei, haben oberhalb und 
unterhalb auf beiden Seiten Leitwerke und Haltepfähle für 
Schiffe, welche nicht gleich passiren können. Die Fähren sind 
einfache Ziehfähren, welche den Uebergang über den Kanal 
zwischen den passirenden Fahrzeugen zu gewinnen haben. Für 
die Nachtfahrt sind beide Ufer des Kanals durch elektrische 
Glühlichter markirt, welche in den geraden Strecken in Ent- 
fernungen von rund 250 m und in den Krümmungen etwas 
enger stehen. In den Seen sind Gasbojen ausgelegt. Im übrigen 
finden sich bei Schleusen und Brücken Lichter zur Beleuchtung 
und als Signale angebracht. 

Oestlich von Rendsburg zweigt sich von dem Nord- 
Ostseekanal der Weg nach der Untereider ab, der bei Rends- 
burg für die sich hier bewegende kleinere Schifffahrt durch 
eine neue Schleuse von 12 m Breite, 65 m Länge führt, welche 
bei niedrigstem Wasserstande 5,27 m Wassertiefe auf der 
Schwelle hat. Schiffe, welche diesen Weg einschlagen, können 
ihn jedoch nur verfolgen, wenn sie nicht tiefer als 3,3 m gehen 
und mit ihrer Länge den scharf gekrümmten Lauf der Unter- 
eider zu passiren vermögen, weshalb sie nicht über 40 m lang 
sein dürfen. 


Verspätungen im Monat Februar d. J. 

Nach der im Reichs - Eisenbahnamt aufgestellten Nach- 
weisung über die im Monat Februar d. J. auf Deutschen Bahnen 
et iesslich der Bayerischen) bei den fahrplanmässigen 

ügen mit Personenbeförderung vorgekommenen Verspätungen 

haben auf 34 grösseren Bahnen und Bahnnetzen mit einer Ge- 
sammt-Betriebslänge von 38084 km und einer Gesammtleistung 
von 14236 635 Zugkm bezw. 256086 845 Achskm von den fahr- 
planmässigen Zügen überhaupt sich verspätet 6 303 gegen 1231 
in demselben Monat des Vorjahres. 

Von den Verspätungen wurden 2180 (gegen 427 im Vor- 
2 durch das Abwarten verspäteter Anschiasenfe veran- 
asst, so dass den aufgeführten Bahnen selbst 4123 gegen 804 
Verspätungen im Vorjahre zur Last fallen. Von den Ver- 
spätungen der letzteren Art entfallen auf ı Million Zugkilo- 
meter 290 (gegen 58 im Vorjahre) und auf 1 Million Achskilo- 
meter 16 (gegen 3 im Vorjahre). 

Infolge der Verspätungen wurden 4491 Anschlüsse ver- 
säumt (gegen 821 in demselben Monat des Vorjahres). 

Infolge von Schneeverwehungen sind 592 Züge ganz und 
1300 Züge streckenweise ausgefallen, wodurch 130 Anschlüsse 
nicht erreicht wurden. 


Betriebseröffnungen. 


Die Kleinbahn Zillerthal-Krummhübelmit 
den Stationen Arnsdorf und Krummhübel wird voraussichtlich 
am 8 d. Mts. für den Personen- und Güterverkehr eröffnet 
werden. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 

Direktionsbezirk Danzig. Am |]. d. Mts. ist der 
an der Bahnstrecke Danzig - Dirschau zwischen Danzig 1. Th. 
und Gute Herberge neu errichtete Haltepunkt Ohra für den 
Personen- und Gepäckverkehr eröffnet worden. Gepäckstücke 
werden von Ohra unabgefertigt mitgenommen. 

DirektionsbesickWiBerfeln Die an der Bahn- 
strecke Gruiten-Ohligs gelegene, bisher nur für den Personen- 
verkehr eingerichtete Station Haan ist am 1. d. Mts. auch 
für den Gepäckverkehr und für den Güterverkehr in Wagen- 
ladungen eröffnet worden. 


Direktionsbezirk Hannover. Der an der Bahn- 
strecke Bremen - Harburg zwischen Tostedt und Buchholz ge- 
legene Haltepunkt Sprötze ist am ]1. d. Mts. zur Haltestelle 
erweitert und als solche ausser für den bisher wahrgenom- 
menen Personenverkehr auch für den Frachtgutverkehr in 
Wagenladungen mit der Maassgabe eröffnet, dass die Ab- 
fertigung der Sendungen von und nach Sprötze durch die 
Güterabfertigungsstellen in Tostedt oder Buchholz vorge- 
nommen wird. 

Direktionsbezirk Magdeburg. Am 15. d. Mts. 
wird der an der Bahnstrecke Braunschweig - Wolfenbüttel 
zwischen den Stationen Braunschweig und Leiferde bei Braun- 
schweig neu errichtete Haltepunkt Rüningen für den Per- 
sonenverkehr eröffnet werden Die Entfernungen betragen 
zwischen Braunschweig und Rüningen 4,37 km, zwischen 
Rüningen und Leiferde bei ae 1,80 km. Gepäck- 
abfertigung und Privatdepeschen-Verkehr finden nicht statt. 


Aenderung von Stationsnamen. 


Hessische Ludwigsbahn. 
stadt führt fortan die Bezeichnung Darmstadt Haupt- 
bahnhof und die Güterstation Darmstadt Rosen- 
höhe die Bezeichnung Darmstadt Ostbahnhof. 


Breslau - Warschauer Eisenbahn. 


Nach dem uns vorliegenden Jahresbericht wurden im 
Jahre 1894 zusammen 190707 Personen (gegen 185234 Personen 
im Vorjahre) und 113087 t Güter (gegen 115950 t im Vorjahre) 
befördert. 

Die erhoffte Hebung des Verkehrs durch Abschluss des 
Handelsvertrags mit Russland ist nicht eingetreten; nach 
dem Bericht der Direktion sind im Jahre 1893 insgesammt 
115 950 t befördert worden, während im Jahre 1894 nur 113 087 t 
zur Verladung kamen, sodass die Bahn trotz des Handelsver- 
Dre eine um 2863 t geringere Transportmenge zu verzeichnen 

at. 
jenigen gegen das Vorjahr übersteigt, so ist dies vornehmlich 
den fortgesetzten Bemühungen der Direktion, die Betriebs- 
ausgaben herabzusetzen, wodurch die letzteren sich wiederum 
um 11800 #4 ermässigt haben, zu verdanken. 

Im Personenverkehr ist gegen das Vorjahr eine Zunahme 
von 3,0 $ im Umfange und 5,3 $ in der Einnahme zu ver- 
zeichnen. Der Güterverkehr hat dagegen einen Rückgang von 
25 $ im Umfange und 2,4 ® in der Einnahme erfahren. Diese 
Verkehrsabnahme entfällt hauptsächlich auf Kohlen-, Holz- 
und Kartoffeltransportee Auch Rüben, Salz und Spiritus 
wurden in geringeren Mengen als im Vorjahre verfrachtet, 
wogegen bei Getreide und Düngemitteln eine kleine Steige- 
rung zu verzeichnen ist. 

Die Einnahmen aus dem Personen- und Gepäckverkehr 
betrugen einschliesslich aller Nebengebühren 156 335 (148529) 44, 
oder :8,5 (36,5) 2 der Gesammteinnahme. Aus dem Güter- und 
Viehverkehr zusammen betrugen die Einnahmen einschliess- 
lich aller Nebengebühren 211748 (216989) „4. oder 52,1 (53,3) $ 
der Gesammteinnahme. 

In dem Berichtsjahre betrug die Gesammteinnahme 
406534 „4, die Gesammtausgabe 250562 .%4 und der Ueber- 
schuss 155972 %& Nach Ab.ug der satzungsmässigen Rück- 
lagen und Verwendungen steht zur Verfügung der General- 
versammlung der Betrag von 75265 .d“. Es wird vorgeschlagen, 
hiervon 74092 % zur Vertheilung einer Dividende von 11/9 % 
auf die Prioritäts-Stammaktien (gegen 1,5 2 im Vorjahre) zu 
verwenden und den Rest von 1173 .«. auf neue Rechnung vor- 
zutragen. 


Brölthaler Eisenbahn. 


Nach dem Geschäftsbericht für das Jahr 1894 haben die 
Betriebsergebnisse den gehegten Erwartungen entsprochen. 
Aus der Gesammteinnahme kann, trotz der nothwendig gewe- 
senen Kapitalsvermehrung und nachdem die sämmtlichen Rück- 
lagen in den Erneuerungsfonds und in die beiden Reservefonds 
erfolgt sind, eine Dividende von 4,5 $ (gegen 5 % im Vorjahre) 
gewährt werden. 

In dem Berichtsjahre betrugen die Einnahmen 3886 238 
(346 688) .». — davon aus dem Frachtenverkehr 192415 „4, aus 
dem Personenverkehr 132507 „4 und aus dem Viehverkehr und 
sonstigen Quellen 61316 # und die Ausgaben 188 564 
(208778) #2 Von dem zuzüglich des Vortrags aus dem Vor- 
jahre sich ergebenden Ueberschuss von 204771 .#. gehen ab 
für Obligationszinsen 81675 (38900) #4, für Rücklagen, und 
zwar in den Erneuerungsfonds 24560 (16098) #, in den Bilanz- 
Reservefonds 3877 (2287) „4, in den Spezial-Reservetonds 4 360 
(1916) .# Es verbleiben somit zur Verfügung der General- 
versammlung 90299 4. 


Crefeld-Uerdinger Lokalbahn. 


Wie der Geschäftsbericht für 1894 mittheilt, hat die 
Ungunst der geschäftlichen Verhältnisse fortbestanden und in 


Die Station Darm- | 


Wenn trotzdem der Ueberschuss für das Jahr 1894 den- | 
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Verbindung mit der regnerischen Witterung des Sommers den 
Verkehr auf den Linien nachtheilig beeinflusst. Im Berichts- 
jahre betrugen die Einnahmen 294424 .«“ (im Vorjahre &00 426 
Mark), die Ausgaben 192055 (193037) .% und somit der Be- 
triebsüberschuss 102369 (107389) «a Von dem Reingewinn 
sollen 3116 (1604) „u“ zur Ausstattung des Reservetonds, 3 122 
(3200) „# zur Zahlung persönlicher Gewinnantheile, 27500 
(250100) 44 zur Vertheilung einer Dividende von 5,5 (5) & und 
2033 (2915) .# zum Vortrag auf neue Rechnung verwendet 
werden. $ 


Dortmund-Gronau-Enscheder?Eisenbahn. 


Auf der Tagesordnung der am 25. d. Mts. stattfindenden 
Generalversammlung steht u. a. die Beschlussfassung über 
die Ausgabe einer Prioritätsanleihe im Betrage von 6 Mil- 
lionen Mark. 


Eutin-Lübecker Eisenbahn. » 

Auf der Tagesordnung der zum 30. d. Mts. einberufenen 
Generalversammlung steht auch ein Antrag auf event. Kün- 
digung aller noch nicht ausgeloosten 4% Prioritätsobligationen 
und Aufnahme einer neuen 3,5 2 Anleihe. Nach dem letzten 
Jahresberieht waren von der 4 % Anleihe noch 2668200 .4 im 


| Umlauf. 


Hessische Ludwigsbahn., 
Dem Geschäftsbericht für 1894 ist zu entnehmen, dass 
im Personenverkehr 12,33 Millionen Personen (gegen 11,85 Mil- 
lionen Personen im Vorjahre) befördert wurden, welche eine 
Einnahme von 7657518 (7396885) .“4 erbrachten. Im Güter- 


| verkehr wurden bei einer Betörderungsmenge von 5567 362 


(5560162) t zusammen 12570738 (12490594) „4 vereinnahmt, 
Bei dem Personenverkehr entstand die Mehrbeförderung von 
480000 Reisenden ausschliesslich im Lokalverkehr, der 84,13 2 
der Frequenz und 61,09 (60,40) 2 der Einnahmen gebracht hat, 
während der direkte Verkehr 11,78 2 der Frequenz und 24,44 & 
der Einnahmen und der Durchgangsverkehr 4,09 % der Fre- 
uenz und 14,47 % der Einnahmen betrug. Die Zunahme im 
xüterverkehr beträgt in der Menge 7200 t in der Einnahme 
80144 4; auf den Lokalverkehr entfallen von der Einnahme 
20,96 (20,09) 2, auf den direkten Verkehr 53,77 (54,24) % und auf 
den Durchgangsverkehr 25,27 (25,67) 9. Gegen das Vorjahr sind 
also auch hier die Erträgnisse aus dem Lokalverkehr ge- 
stiegen, und zwar um 5,17 2, während der direkte und der 
Durchgangsverkehr sich etwas verminderten. Die gesammten 
Roheinnahmen belaufen sich auf 21369 312 (21070076) „«“ Die 
Einnahmen haben sonach eine Erhöhung um 290236 .# er- 
fahren. Zugleich sind aber die Betriebsausgaben auf 11688 950 
(11 341 525) «4 gestiegen. Von ihnen entfallen 12,63 (12,71)% auf 
die allgemeine Verwaltung, 20,83 (21,02) $ auf die Bahnyverwal- 
tung und 66,54 (66,27) 2 auf die Transportverwaltung. Werden 
von den Einnahmen wie von den Ausgaben diejenigen in Ab- 
zug gebracht, welche auf Erneuerungfonds entfallen, so ver- 
mindern sich die Einnahmen auf 21091262 (20 786 146) «4 und 
die Ausgaben auf 10199855 (9979968) „4 Der Betriebsüber- 
schuss beläuft sich einschliesslich der aus dem Vorjahr über- 
nommenen 308461 (301 250) .4 auf 9979824 „& Hierzu kommen 
die aus dem Erneuerungsfonds der nicht garantirten Linien 
zu bestreitenden Ausgaben mit 1203709 (1072568) „4, jedoch 
abzüglich des Erlöses aus Altmaterial mit 193 877 (203 155) 4, 
sodass aus dieser Quelle nur 1009832 (869 413) .% dem Betriebs- 
ertrage hinzutreten. Ferner trägt der Erneuerungsfonds der 
garantirten Linien 285386 (288990) „#4, von denen für aus- 
rangirtes Material 75173 (80775) .“ abgehen, sodass weitere 
210212 (208214) .“& dem Ueberschusse hinzutreten. Der Hes- 
sische Staat hat-zu den garantirten Linien diesmal 126 931 
(152269) „4 zuzuschiessen. Die weiter von dem Staate zu 
leistenden 193 069 „4“ werden dem Erneuerungsfonds der garan- 
tirten Linien überwiesen; als Reinertrag verbleiben daher 
11 326799 (11259966) „4 Für Verzinsung der Prioritäten sind 
3 723 587 (3781246) .4, für Tilgung 302400 (350 200) „#4 erforder- 
lich. Es stehen mithin zur Verfügung der Generalversamm- 
lung 7295 812 (7 128520) #4 Bekanntlich sollen daraus 5 (4,75) $ 
Dividende vertheilt werden. Durch Eröffnung der von den 
Preussischen Staatsbahnen neu hergestellten Bahnverbin- 
dung von Wiesbaden über Langenschwalbach nach Diez a. L. 
wird für die Bahnstrecken der Ludwigsbahn über Niedern- 
hausen-Limburg eine nicht unbedeutende Verkehrsablenkung 
und damit ein nicht unerheblicher Einnahmeverlust eintreten. 

Im Güterverkehr wurden befördert an: Kohlen 1368 000 
(1332000) t, Steinen 493000 (506 000) t, Holz 478000 (486 000) t, 
Eisen und Stahl 294000 (297.000) t, Getreide und Mehl 305 000 
(289000) t, Erze und Erden 204000 (221000) t, Düngemittel 
141 000 (148000) t, Salz 95000 (92 000) t usw. 

Die Kosten der Erneuerung belaufen sich für das 
ganze Bahnnetz und zwar für Oberbau auf 645048 (642 704) 
Mark, für Betriebsmaterial auf 844047 (718854) “A, ZUu- 
sammen auf 1489095 (1361558) .“4 Die Bestände der Erneue- 
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rungsfonds betragen im ganzen 3 802992 (3 785094) «4 Der Er- 
neuerungsfonds der garantirten Linien hat 225116 ‚4 verein- 
nahmt und 285386 ’ Ausgaben getragen und schliesst ab mit 
einem Kapitalbestand von 974233 .%“ Die Erneuerungskosten 


der übrigen Strecken einschliesslich der Preussischen betrugen 


1203 709 #4 gegen 1210041 .& Einnahme. Der Bestand des Er- 
neuerungsfonds der nicht garantirten Linien erhöht sich dem- 
zufolge von 1411216 4 auf 1417 548 ./, derjenige der Preus- 


sischen Linien von 1339 375 „4 auf 1411210 .%* Für den Er- | 


neuerungsfonds der Preussischen Strecken sind die Einnahmen 
regulativmässig auf 260088 4 berechnet, während sie an den 
Ausgaben mit 253068 .# theilnehmen. 


Dotation des Erneuerungsfonds zu entnehmen. 


Stückgutverkehr mit Kleinbahnen. 


Der Ueberschuss von | 
7019 .. ist der von der Generalversammlung zu beschliessenden | 


Nach einem Erlass des Herrn Preussischen Ministers der 
öffentlichen Arbeiten vom 9. April d. J. ist für die Ueber- 


führung von Stückgut im Verkehre mit Kleinbähnen eine Ge- 
bühr nur insoweit zu erheben, als unter gleichen Voraus- 
setzungen, beispielsweise bei grösserer Länge der Verbindungs- 


bahn, auch im Verkehre der Eisenbahnen untereinander eine | 


Ueberführungsgebühr für Stückgut berechnet werden würde. 


Der Gebührenbetrag würde die ungefähren Selbstkosten der | 


Ueberführung decken müssen. 


Strassenbahnen. 


Coblenzer Strassenbahn. Nach dem Geschäfts- 
bericht wurden im Jahre 1894 auf den Linien der Gesellschaft 
837650 Personen befördert und hierfür 110487 44 vereinnahmt. 
Die Gesammteinnahmen betrugen 121218 „4 gegen 118493 .M. 
im Vorjahre, mithin 2725 .# mehr als im Vorjahre. Die Aus- 
gaben haben sich um 1181 .4 vermehrt, so dass dem vor- 
jährigen Ueberschuss von 26404 4 ein solcher von 28016 .44 
gegenübersteht. 
bungen ‘ergibt sich ein Reingewinn von 6593 .%, dessen Ver- 
wendung wie folgt vorgeschlagen wird: Ueberweisung an 
den Reservefonds 500 4, persönliche Gewinnantheile 660 .4, 
Ueberweisung an den Beamten - Unterstützungsfonds 330 #4, 
4 2 Dividende 5000 «4 und Vortrag auf neue Rechnung 103 4 

Frankfurter Dampfstrassenbahn. Im Jahre 
1894 ist sowohl der Verkehr als auch die Einnahme gestiegen. 
Bei einer Beförderung von 16240866 Personen gegen 15 527 608 
Personen im Vorjahre hat sich die Einnahme um rnnd 101000 
Mark erhöht. Mit der Mehrleistung sind jedoch auch die Be- 
triebskosten gestiegen, und zwar um rund 144000 .#, so dass 
der Betriebsüberschuss hinter dem vorjährigen zurückbleibt. 

Umgerechnet auf Frances (zu 123) stellen sich die Ge- 
sammt-Roheinnahmen auf 2549430 Frces. (gegen 24924 922 Frcs, 
im Vorjahre), die Ausgaben auf 1972742 (1794885) Fres., so 
dass als Betriebsüberschuss nur 576 688 Frcs. verbleiben gegen 
630037 Fres. im Vorjahre. Der Reingewinn bleibt, obwohl 
auf verschiedene Abschreibungen 5000 Frcs. weniger verwendet 
wurden, doch um 73000 Frcs. hinter dem vorjährigen zurück. 
Das für die Festsetzung der Annuität im Falle des Rückkaufs 
zu Grunde zu legende Erträgniss berechnet sich für 1894 auf 
12,586 $ gegen 13,41 % des Vorjahres. 

Die Aktien erhalten, wie wir bereits in Nr. 29 S. 257 
d. Ztg. mittheilten, 12,5 %, die Genussscheine 7,5 Fres. wie im 
Vorjahre. 


Die eisenbahnfachwissenschaftlichen Vorlesungen 


finden im Sommerhalbjahr 1895 in folgender Weise statt: 

In Berlin werden in den Räumen der Universität Vor- 
lesungen über die Nationalökonomie der Eisenbahnen, insbe- 
sondere das Tarifwesen und über den Betrieb der Eisenbahnen 
gehalten werden. Das Nähere, namentlich auch bezüglich der 
Anmeldung zu den Vorlesungen, ist aus dem Anschlag in der 
Universität ersichtlich. 

In Breslau werden sich die Vorlesungen auf Elektro- 
technik erstrecken. 

In Köln finden Vorlesungen über Eisenbahn - Betriebs- 
lehre im früheren rechtsrheinischen Eisenbahn - Direktions- 
gebäude statt. 


Aus dem Elektrotechnischen Verein. 


In der Sitzung des Elektrotechnischen Vereins am 

23. April d. J berichtete Herr Oberingenieur Görges über 
eine Reihe von Versuchen, die im Laufe der letzten Jahre im 
Versuchsraum von Siemens & Halske am elektrischen 
EL EEE 5,0 2 angestellt worden sind. 
Nachdem er den Einfluss der Periodenzahl, der Bogenlänge 
d Form der Stromkurve auf das Verhalten des Lichtbogens 
erörtert hatte, beschrieb er ein Verfahren, den zeitlichen. Ver- 
lauf der. Lichtschwankungen während einer Periode photo- 
graphisch zu fixiren, sowie ein anderes Verfahren, sie direkt 
photometrisch zu bestimmen. Die Resultate wurden in photo- 
graphischen Diagrammen, sowie in einer Reihe von Kurven 


Nach Abzug der entsprechenden Abschrei- | 


vorgelegt, die den zeitlichen Verlauf der Spannung, der Strom- 
stärke und der Lichtintensität darstellen. An den Vortrag 
schloss sich eine lebhafte Diskussion — Darauf hielt der 
Redakteur der Elektrotechnischen Zeitschrift Herr Jul. 
H. West einen Vortrag über die Vierfachtelegraphie 
in Amerika. Dort werden mehrere hundert Telegraphen- 
leitungen zwischen den wichtigsten Stationen derart betrieben, 
dass gleichzeitig vier Depeschen über einen Draht geschickt 
werden. An der Hand einer Reihe von Zeichnungen erläuterte 
der Vortragende das zur Anwendung kommende System von 
Edison und im Anschluss daran einige von Amerikanischen 
Telegrapheningenieuren herrührende wichtize Verbesserungen 
der ursprünglichen Anordnung desselben und der verwendeten 
SRRENILH — Herr Dr. Feussner sprach sodann über 

iderstände für hohe Stromstärken; er erläuterte 
seinen Vortrag durch Demonstrationen an Apparaten. 


Der Verkehr auf den Deutschen Wasserstrassen. 


In Ergänzung unserer Mittheilung in Nr. 21 8.185 d. Ztg. 
entnehmen wir der in den Vierteljahresheften zur Statisti 
des Deutschen Reiches veröffentlichten Zusammenstellung der 
Verkehrsergebnisse auf den Deutschen Wasserstrassen in den 
Jahren 1872 bis 1893 noch folgendes: 

Der Verkehr auf der Oberelbe bei Hamburg ist für den 


| Punkt nachgewiesen, an welchem vor dem Zollanschluss die 


Zollgrenze lag (Entenwärder). Durchgegangen zu Berg sind 
hier: 1891 1 550000 t, 1892 1671 000 t und 1893 1512000t Schiffs- 
güter; zu Thal: 1891 1748000 t Schiffsgüter, 20000 t Flossholz, 
1892 1399000 t Schiffsgüter, 22000 t Flossholz und 1893 
1527 000 t Schiffsgüter, 22000 t Flossholz. Demnach ist 1893 
gegen 1892 der Verkehr zu Berg zurückgegangen, dagegen der 
Verkehr zu Thal gestiegen, ohne jedoch den Stand von 1891 
zu erreichen. Den Hauptantheil an dem Bergverkehr (Abgang 
von Hamburg) haben: Getreide (1893 26 2), Düngemittel (15 $), 
Steinkohlen (52), Roheisen (4 9), Petroleum, fette Oele und 
Fette, Oelsaat und Kolonialwaaren. An dem Verkehr zu Thal 
(dem Zugang nach Hamburg) sind hauptsächlich betheiligt: 
Zucker (1893 43 %), Düngemittel (13 2), Steine, Getreide, Salz 
und Mehl. 

Mannheim besitzt eine grosse Bedeutung als Stapelplatz 
für die von dem unteren Rhein nach Süddeutschland und 
Oesterreich, sowie umgekehrt bestimmten Güter. Der Rhein- 
verkehr im Mannheimer Hafen hat naturgemäss bei der An- 
kunft zu Berg und dem Abgang zu Thal den grössten Umfang, 
während die Ankunft zu Thal nur unbedeutend ist und der 
Abgang zu Berg fast ganz verschwindet, Angekommen zu 
Berg sind: 1891 1916000 t, 1892 2115000 t und 1893 2388000 t 
Schifisgüter; abgegangen zu Thal: 1891 353 000 t Schiffsgüter, 
106000 t Flossholz, 1892 420000 t Schiffsgüter, 105000 t Po 
holz und 1893 393000 t Schiffsgüter, 96000 t Flossholz. Die 
Menge der zu Berg ankommenden Schiffsgüter hat sich von 
Jahr zu Jahr gesteigert; diese bestehen hauptsächlich aus 
Steinkohlen (1893 53 2), Getreide, Petroleum, Oelsaat, Roh- und 
verarbeitetem Eisen und fetten Oelen. Die zu Thal abge- 
gangenen Schiffsgüter bestanden hauptsächlich in Salz, Holz 
und Cement. Der Flossverkehr ist nicht unbedeutend, war 
aber 1893 geringer als in den Vorjahren. 


Aus Russland. 


Petersburg und Moskau 


liegen noch immer im lebhaften Streite, welcher Stadt der 
Vorzug gebührt in der Frage der direkten Verbindung einer- 
seits mit dem Norden des Europäischen Russland und anderer- 
seits mit der grossen Sibirischen Bahn. 

Selten hat man früher Gelegenheit gehabt, in Russland 
eine solche Erregung der Gemüther in Anlass eines Eisenbahn- 
baues beobachten zu können, als es dieses Mal thatsächlich 
der Fall ist. Allerdings stehen sehr grosse ökonomische 
Interessen auf beiden Seiten auf dem Spiele, denn es dürfte 
wohl kaum im Ernste bestritten werden, dass von der Linien- 
führung der einen wie der anderen Eisenbahnverbindung die 
kommerzielle Bedeutung Moskaus oder Petersburgs entweder 
sehr in den Vordergrund gerückt oder wesentlich geschädigt 
werden wird. Die Folge dieser Erkenntniss ist denn auch die 
Veranlassung zur Aufbietung aller möglichen Mittel, um aus 
dem grossen Interessenkampfe als Sieger hervorzugehen. 

Zuletzt haben wir in der Nr. 28 $. 250 d. Ztg. darüber 


zu berichten Gelegenheit gehabt, dass eine Verbindung von 


Rybinsk zur Moskau-Jaroslawlbahn längs des Wolgastromes 
hergestellt werden soll, um eine bequeme und verhältnissmässig 
kurze Verbindung zwischen der im Bau begriffenen Linie 


Wologda - Archangelsk herzustellen. Damit wäre Petersburg. 


schon einigermaassen geholfen, insofern es nicht ganz von der 
Verbindung mit dem Norden ausgeschlossen worden wäre und 
somit für seinen Handel immerhin die Möglichkeit einer 


direkten Beziehung zu Archangelsk erreicht hätte. Aber in- 
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zwischen ist schon wieder ein neues Projekt in Moskau, das 
zweifellos kapitalkräftiger ist als Petersburg, entstanden, das 
zum Ziele hat, im Norden ein ganzes Netz von Eisenbahnen 
zu bauen, dessen Aufgabe die wäre, die ökonomischen Inter- 
essen des ausgedehnten Norden Russlands möglichst in die 
Einflusssphäre Moskaus einzubeziehen Wie weit dieses Projekt 
schon vorgeschritten ist, lässt sich zunächst noch nicht ganz 
übersehen, jedenfalls betont Petersburg, dass es eine Un- 
gerechtigkeit wäre, den Norden Russlands, der nach Peters- 
burg gravitire, einer Moskauer Gesellschaft auszuliefern, die 
ohne Zweifel ihre Moskauer Interessen verfolgen würde. Es 
ward daher beschlossen, darum nachzusuchen, dass die 
Mag;istrallinie Nordrusslands auf Kosten der Krone gebaut 
werde. Gleichzeitig will man aber auch an die Regierung ein 
Gesuch richten, nach welchem Petersburg durch eine direkte 
Linie und nicht über Malaja Wischera mit Petrosawodsk 
verbunden werden solle. 

Während also in Bezug auf den Ausbau des Eisenhahn- 
netzes im Norden die Fragen noch keineswegs so weit geklärt 
worden sind, dass sich deren Lösung nach der einen oder 
anderen Richtung irgendwie mit einiger Wahrscheinlichkeit 
übersehen lässt, wird auf dem anderen Konkurrenzgebiete, 
nämlich der direkten Verbindung zwischen der grossen Sibi- 
rischen Bahn und Petersburg bezw. Moskau mächtig agitirt. 

Bei der Verbindung mit dem Norden führt Be rihurs 
seine geographische Lage ins Feld, um sein Recht auf die 
Eisenbahnverbiudung zu begründen, während in Bezug auf die 
Leituug des Güterverkehrs von der Sibirischen Bahn nach 
Europa Moskau sein historisches Recht auf die Vermittelung 
dieses Verkehrs geltend macht. Es ist gewiss richtig, dass 
die Statistik in a wirthschaftlichen Entwickelung der Pro- 
duktionsgebiete eine sehr wichtige Rolle spielt, aber den Handel 
nur aus dem Grunde in den alten Bahnen zu erhalten, weil er 
sich seit mehreren 100 Jahren auf demselben entwickelt hat, 
auch dabei zu einer grossen Blüthe und zu einem sehr grossen 
Einfluss auf dem Weltmarkte gelangt ist, scheint doch sehr 
fragwürdig. Anders nimmt sich schon die Sachlage aus, wenn 
von den Gegnern des Projekts der Linie Petersburg-Wologda- 
Wjatka-Perm behauptet wird, die Bahn sei wirthschaftlich 
nicht gerechtfertigt. 

Unzweifelhaft verbessert jede Eisenbahn, indem sie den 
Waarenaustausch erleichtert, die ökonomische Lage des Ge- 
biets, das sie durchschneidet. Die Petersburg-Permer Bahn 
würde daher natürlich auch die Wirthschaftslage der Gouver- 
nements beeinflussen, die hier in Betracht kommen. Aber mehr 
als zweifelhaft wäre es, dass die dadurch erzielten Vortheile 
auch nur einigermaassen die grossen Kosten des Unternehmens 
wett machen sollten. Der Bau der Linie, die zum grössten 
Thej] Sumpfgebiete durchqueren würde, wo grosse und um- 
Ständliche Erdarbeiten nöthig würden, wird sehr theuer zu 
stehen kommen. Selbst wenn nur angenommen wird, dass die 
Baukosten, das Betriebsmaterial mitgerechnet, nicht mehr als 
40000 R. für 1 Werst betragen würden, so würde der Bau der 
Sanzen Linie doch noch über 60 Millionen Rubel verschlingen. 
Bei der schwachen dünnen Bevölkerung des Gebiets aber, das 
diese Bahn zu durchschneiden hätte, dürfte nicht blos eine 
Verwerthung des Anlagekapitals nicht, sondern gar nicht ein- 
mal die Exploitations- und Betriebskosten gedeckt werden und 
die Staatskasse wäre auf viele Jahre hinaus gezwungen, die 
Garantiezahlungen zu leisten. 

Aehnlich liegt allerdings auch der Fall z. B. mit der 
Sibirischen Bahn, wo natürlich in den ersten Jahren nicht 
daran zu denken wäre, dass auch nur die Betriebskosten ge- 
deckt werden könnten. Aber diese Bahn, die die Bedeutung 
einer den Atlantischen Ozean mit dem Grossen Ozean verbin- 
denden Weltverkehrsstrasse habe, werde andererseits die Be- 
dingungen der wirthschaftlichen Thätigkeit Sibiriens durchaus 
verändern und seine ungeheuren natürlichen Reichthümer in 


Verkehr setzen, sowie auch die politische Lage Russlands am 
ı durchschnitt auf 30 km in der Stunde berechnet. 


Stillen Ozean befestigen. Solche wichtige S:aatsinteressen 
würden vollauf die grossen Kosten des Unternehmens und 
was mit ihm zusammenhängt wett machen. 


Die natürlichen Reichthümer der Gegend zwischen Perm 


und Petersburg bestehen dagegen vorzugsweise aus Wäldern 
und zum Theil aus Körnerbau, sodass eine Versorgung der zu 
erbauenden Bahn mit Transportgütern, nach Meinung der Mos- 
kauer Konkurrenten, aus den Produkten des Gebiets selbst 
kaum zu erwarten ist. Aber auch als direkter Verbindungs- 
weg wird der projektirten Bahn keine grosse Bedeutung bei- 
gemessen, weil die Transportkosten kaum geringer sein 
würden, als auf dem historischen Wege über Ssamara. 

Diese letztere Behauptung liesse sich noch verhältniss- 
mässig am leichtesten aus der Welt schaffen, indem man die 
Längen der beiden Bahnen gegenüberstellt; thatsächlich spielt 
sie auch keine sehr wesentliche Rolle, sondern bildet vielmehr 
nur den erwünschten Uebergang, um schliesslich einer poli- 
tischen Erwägung Raum zu gewähren, die in der Regel bei 
solchen Gelegenheiten in den patriotischen Kreisen Russlands 


| 
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ute Dienste thut. Es sei nämlich gar nicht wünschenswerth, 

ehaupten die Vertreter der Interessen Moskaus, dass diese 
Produkte behufs Exports nach Petersburg gelangen, anstatt 
dass sie in den Fabriken und industriellen Anstalten der mitt- 
leren Gouvernements verarbeitet würden. Denn dabei würden 
ja nur die ausländischen Fabrikanten und Arbeiter gewinnen 

önnen. Wenn aber die Sibirischen Rohprodukte in Russland 
selbst verarbeitet würden, um dann erst exportirt zu werden, 
so würde natürlich der Arbeitslohn im Lande bleiben und die 
Bedeutung der inneren Produktenmärkte gehoben werden, 
namentlich der Märkte für landwirthschaftliche Produkte, was 
doch angesichts z. B. der derzeitigen so niedrigen Kornpreise 
äusserst wichtig wäre. 

Man sieht aus allem, dass hier die lokalen ökonomischen 
Interessen eine sehr grosse Rolle spielen, und ob in diesem 
Kampfe Petersburg oder Moskau siegen wird, lässt sich in 
diesem Augenblick noch schwer entscheiden, denn wie die 
Verhältnisse zur Zeit in Russland liegen, ist es keineswegs 
ausgeschlossen, dass Moskau fürs erste Recht behält, denn bei 
den grossen Ansprüchen, die gegenwärtig an den Staatssäckel 
gestellt werden von der Sibirischen Bahn, von dem Bahnbau 
Wologda-Archangelsk, von dem Projekte des Ausbaues von 
Kleinbahnen usw., lässt sich beinahe annehmen, dass zunächst 
wenigstens der Bau der direkten Verbindungslinie zwischen 
Perm und: Petersburg noch nicht in Angriff genommen 
werden wird. 

In allerletzter Zeit ist übrigens ein Vermittelungsvor- 
schlag gemacht worden, der viel von sich sprechen macht, 
Es ist nämlich in Vorschlag gebracht worden, neben dem Bau 
der Linie Petersburg-Perm eine Zweigbahn von Wjatka nach 
Nishny Nowgorod herzustellen, wodurch gleichzeitig die 
beiden Residenzen mit ihren Ansprüchen befriedigt werden 
könnten. 

Sieht man sich die Karte hieraufhin an, so scheint der 
Vortheil, der Petersburg aus diesem Vermittelungsvorschlage 
erwachsen könnte, doch nicht ganz frei von Bedenken zu sein, 
denn hierdurch erhielte der Sibirische Güterverkehr, an Stelle 
des einen grossen Anziehungspunktes Moskau, noch den 
zweiten kaum sehr viel geringeren, nämlich Nishny Nowgorod. 
Es würde nämlich dieser letztere Handelsplatz, nachdem die 
schon im Bau begriffene Verbindungsbahn zwischen Tschel- 
jJabinsk und der Uralbahn fertiggestellt sein wird, auf zwei 
Wegen erreicht werden können, erstens über Tscheljabinsk- 
Perm auf der Eisenbahn, sodann von Perm auf den schiff- 
baren Flüssen Kama und Wolga bis Nishny Nowgorod und 
zweitens überTscheljabinsk-Perm-Wjatka-Nishny Nowgorod 
ausschliesslich auf der Eisenbahn. 


Aus Asien. 
Türkei. 

Die Linie Damaskus-Beirut wird im Juni d. J. 
dem Betriebe übergeben werden können; schon jetzt steht fest, 
dass an den Baukosten erhebliche Ersparnisse erzielt werden, 
von denen ein Theil der Eigenthumsgesellschaft zufällt. Nach 
der „Financial Times* ist die zwischen Akka und Damaskus 
geplante Eisenbahn aufgegeben, sodass für das Französische 
Unternehmen der Mitbewerb fortfällt. Die Ende Januar d. J, 
mit der Zahnstange unternommenen Versuche haben die von 
dem Bauunternehmer in Aussicht gestellten Ergebnisse so- 
wohl bezüglich der Fahrgeschwindigkeit als auch hinsichtlich 
der gezogenen Nutzlast übertroffen. Die durchschnittliche 
Fahrgeschwindigkeit wird zwischen Beirut und Damaskus 
(147 km) beim Beginn des Betriebes 25 km in der Stunde be- 
tragen, während auf der Strecke Damaskus - M’Zerib (103 km) 
bei der amtlichen Abnahme 40 km in der Stunde erzielt 
wurden, sodass sich die Fahrgeschwindigkeit im Gesammt- 


Nach der „Revue Economique“ verfügt die Eisenbahn- 
esellschaft Beirut-Damaskus-Hauran über die erforderlichen 
Aittel, um während der ersten 1!/a Jahre des Betriebes der 
rn Bahn, ohne auf die Betriebserträge rechnen zu müssen, 
ie Schuldverschreibungen verzinsen und tilgen zu können, 
Ausserdem würde sich selbst bei der ungünstigsten Berech- 
nung ergeben, dass selbst bei dem gegenwärtigen Verkehr die 
Betriebseinnahmen nicht nur die Betriebskosten, sondern auch 
die Anleihelasten decken können; denn die Wagenverbindung 

zwischen Beirut und Damaskus erzielte 1894 eine Einnahme 
von 17000 Fres. für 1 km, während 13000 Fres. für die Eisen- 
bahn zur Deckung der Betriebskosten und Anleihelasten aus- 
reichen. Die Gesellschaft hat bereits verschiedene vortheil- 
hafte Angebote zum Verkauf des Pferdebestandes und Wagen- 
parks, die zum Betrieb der Strasse dienten, erhalten. Endlich 
hat der durch Kaiserlichen Erlass eingesetzte Ausschuss, der 
die kilometrische Zinsengewähr für die neue Konzession 
Damaskus-Haleb-Biredschik endgültig festsetzen soll, den im 
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Vertrage vorgesehenen Höchstbetrag der Gesellschaft zu- 
gesprochen. 


Tonkin £ 


a" ® Der Französische Kammerbericht über den Haushalt der 
auswärtigen Angelegenheiten setzt die Verhältnisse der Langson- 
Eisenbahn (vgl. Nr. 22. S. 202 und Nr. 59, 8. 554 Jahrg. 1894 
d. Ztg.) in folgender Weise auseinander: 

Die Bahn sollte, ursprünglich nur für strategische Zwecke 
in Aussicht genommen, nach den 1888/89 aufgestellten Ent- 
würfen auf der Mandarinstrasse, die von Hanoi nach der 
Chinesischen Grenze führt, hergestellt werden und demnach 
nur 3 900000 Frces. kosten; die Vergebung der Arbeiten erfolgte 
am 13. September 1889 in Paris. Im Jahre 1890 wurde mit dem 
Bau begonnen; aber sobald die Anfangsstrecke Phu-Lang- 
Thuong-Kep (18 km) vollendet war, erkannte Jie Verwaltung, 
dass ein ernstliches Bedürfniss nach einem allgemeinen Ver- 
kehrsmittel vorliege. Man beschloss also, die Bahn ausserhalb 
der Strasse auf eigenem Unterbau herzustellen; die ursprüng- 
lichen Pläne mussten daher umgearbeitet werden und es ent- 
stand nicht nur ein bedeutender Zeitverlust, sondern auch eine 
gewaltige Anschwellung des Kostenanschlags. Ende 1892 
wurde die Bahn bis Sui-Ganh (Kilometer 28), 1893 bis Bac-Le 
(Kilometer 41) und Ende 1894 die 63 km lange Reststrecke er- 
öffnet; letztere war der schwierigste Theil der Bahn, weil dort 
wenigstens 900000 Raummeter, von denen ein grosser Theil 
aus sehr harten Schichten bestand, bewegt werden mussten 
und zahlreiche Kunstbauten erforderlich waren. Die Spurweite 
beträgt 60 em, doch ist der Unterbau so hergestellt, dass er 
bei genügendem Verkehr eine Bahn von 1 m Spurweite auf- 
nehmen kann. Die Baukosten der 104 km langen Bahn haben 
19085000 Fres. betragen, von denen 15285000 Frces. auf die 
Baurechnung, 1019000 Fres. auf die Bauzinsen und 2 781 000 Frcs. 
auf die Maassnahmen zum Schutze der Arbeitsstätten und des 
Bahnkörpers entfallen. 

Als man mit dem Bau begann, zeigte der Haushalt des 
Schutzlandes ständig Fehlbeträge, so dass es unmöglich war, 
die Unternehmer direkt zu bezahlen. Man nahm daher seine 
Zuflucht zu der Einrichtung der Zahlungsausweise, von denen 
die ersten bis zum Betrage von 3928000 Fres. von den durch 
Gesetz vom 26. Dezember 1890 zur Verfügung von Tonkin ge- 
stellten Summen eingelöst wurden. Aber von 1891 an war 
diese Quelle erschöpft und dem ordentlichen Haushalt von 
Tonkin fiel die Aufgabe zu, die Zahlungsausweise einzulösen, 
Das Schutzland verpflichtete sich zur alljährlichen Einlösung 
von 1 Million Francs und auf diese Weise wurden im Laufe 
der Jahre 1892 und 1893 Arbeiten im Betrage von 2198 000 Frcs. 
bezahlt. 

Indessen kam ein Zeitpunkt, wo die Anzahl der in Um- 
lauf befindlichen Zahlungsausweise derartig anwuchs, dass sich 
der Haushalt von Tonkin verpflichtet sah, für eine stets länger 
werdende Reihe von Jahren einen bedeutenden Theil seiner 
ordentlichen Mittel lediglich auf den Bau der Eisenbahn zu 
verwenden. Es wurden daher Verträge geschlossen, welche 
die Fälligkeit der Zahlungsausweise hinausschoben und den 
jährlichen Einlösungsbetrag auf 500 000 Frcs. herabsetzten. Der 
en ektır der Kolonien, Maurice Lebon, hob 1893 
die Einrichtung der Zahlungsausweise auf; aber es war un- 
möglich, die im vollen Gange befindlichen Arbeiten zu ver- 
tagen. Die Kolonialverwaltung gab daher dem Generalgou- 
verneur de Lanessan den Auftrag, die Bahn in eigener Ver- 
waltung zu vollenden, während die Regierung darauf bedacht 
sein würde, die nöthigen Mittel zu beschaffen. Zugleich legte 
das Ministerium der Kammer einen Gesetzentwurf, betreffend 
die Gewährung eines Darlehens von 8695054,68 Fres. an die 
Schutzherrschaft von Anam und Tonkin, vor. 

Im Einvernehmen mit dem neuen Ministerium hat nun 
der Haushaltsausschuss beschlossen, zur vorläufigen Regelung 
der Finanzlage von Indo-China den ständigen Vorschuss des 
Mutterlandes für den Haushalt von Indo-China nur um 
4 Millionen Francs zu erhöhen. Im übrigen beabsichtigt der 
Kolonialminister einen Gesetzentwurf vorzubereiten, der Indo- 
China zur Aufnahme einer Anleihe von etwa 35 Millionen Frances 
ermächtigen soll. Der kleinere Theil dieser Summe ist zur 
Begleichung der Baukosten für die Eisenbahn Phu-Lang-Thuong- 
Langson bestimmt, während von dem grösseren Rest einer- 
seits eine Bahn von Hanoi nach Phu-Lang-Thuong, anderer- 
seits eine Bahn von Langson nach der Chinesischen Grenze 
und ausserdem eine Strasse von Hanoi nach Nam-Dinh her- 
gestellt werden sollen. 


Aus Südamerika. 


Argentinien. 


Der Gläubigerausschuss der Cordobaand Rosario 
railway hat zur Regelung der Schuldverhältnisse folgende 
Vorschläge gemacht: 


‚ von 2100000 Dollars, bezüglich der Strecke Villa Rica - 


1. Von den 5% Schuldverschreibungen, die sich mit 
rückständigen Zinsen am 1. März d. J. auf 1059654 £ beliefen, 
werden 50 % gegen neue 4 $, die anderen 50 $ gegen neue 6 % 
Schuldverschreibungen umgetauscht, die deferred warrants in 
Höhe von 55554 £ werden in neuen 4 % Schuldverschreibungen 
bezahlt, endlich als Rücklage für das Betriebskapital, von dem 
100000 £ nur mit Genehmigung von 2/3 der Gläubiger ausge- 
geben werden dürfen, sind 244619 £ neue 4 $ und 173 £ neue 
6 2 Schuldverschreibungen bestimmt. 

2. Die neuen 4 2 Schuldverschreibungen in Höhe von 
830000 £ besitzen eine erste Hypothek auf das Eigenthum 
der Gesellschaft. 

3. Die neuen 6 2 Schuldverschreibungen in Höhe von 
530000 £ besitzen eine zweite Hypothek auf dieses Eigen- 
thum, haben aber bis 1. März 1902 nur soweit Anspruch auf 
Verzinsung, als die Reinerträge der Gesellschaft zestatten, 
und können von 1905 ab jederzeit zum Satze von 110 £ zurück- 
gezahlt werden. 

4. Ein Fünftel des zur Gewinnvertheilung an die An- 
theilscheine verfügbaren Betrages ist den Rücklagen zuzu- 
führen, bis diese 50000 £ erreichen. 

5. Die 9580 £ Schuldverschreibungen. die nur durch 
die Reinerträge gewährleistet sind und den Vorzugs - Antheil- 
scheinen behufs Zinszahlung an die Schuldverschreibungen 
en wurden, sind mit 50 2 vom Betriebskapital zu be- 
zahlen. 


Paraguay. 


Die Paraguay Centra] railway (155 Meilen) 
hatte in dem vom 1. Mai 1893 bis dahin 1894 reichenden Be- 
triebsjahr eine Einnahme von 754681 Piastern (gegen 609192 P. 
in 1892/93) und eine Ausgabe von 745816 (579401) P; die 
Ausgaben wurden hauptsächlich dadurch hinaufgeschnellt, 
dass 10000) P. zum Umbau von Brücken verwendet werden 
mussten. 

Im Jahre 1889 kaufte die Englische Gesellschaft die Linie 
Asuncion - Villa Rica, von der noch ein Theil zu bauen war, 
von der Regierung gegen Uebergabe von 1050000 P. Gold in 
Vorzugs-Antheilscheinen der Gesellschaft; diese verpflichtete 
sich ausserdem, die Linie von Villa Rica bis Villa Encarnacion 
(219 km) zu verlängern. Die Regierung dagegen versprach 
bezüglich der Strecke Asuncion-Villa Rica für ein Kapital 

illa 
Encarnacion für ein kilometrisches Kapital von 30000 P. 6 & 
Zinsen auf 20 Jahre zu gewährleisten. Die Gesellschaft hat 
mit der Erfüllung ihrer Verpflichtung begonnen und von der 
Reststrecke 100 km hergestellt, so dass die Bahn fast bis zum 
Rio Pirapo reicht. Dagegen haben die ungünstigen Staats- 
finanzen der Regierung nicht gestattet, die Zinsengewähr in 
Kraft treten zu lassen; die Regierung hat der Gesellschaft 
daher folgende Vorschläge gemacht: 

Die Gesellschaft verzichtet auf alle fälligen oder bis 
13. Juni 1909 fällig werdenden Ansprüche aus der Zinsen- 
gewähr; dafür gibt der Staat die ihm gehörigen 1050000 P. 
Gold Vorzugs-Antheilscheine an die Gesellschatt zurück. Die 
Gesellschaft verpflichtet sich, innerhalb 6 Monaten die Strecke 
von der Station Pirapo bis zum gleichnamigen Flusse zu 
bauen, über diesen Fluss bis zur Anlage einer festen Brücke. 
für den Personen- und Güterverkehr eine Fähre mit Seilzug 
zu unterhalten, und eine Telegraphenlinie von Station Pirapo 
nach Villa Encernacion herzustellen. Der Weiterbau der Bahn 
bis Villa Encarnacion soll späterer Vereinbarung vorbehalten 
werden; aber schon jetzt wird für diesen Fall ein jährlicher 
Baufortschritt von wenigstens 20 km und andererseits eine 6% 
Zinsengewähr auf ein kilometrisches Kapital von 20000 P. 
Gold für 10 Jahre in Aussicht genommen. 


Brasilien. 


Die Compagnie g&ön&rale de chemins de fer 
Bre&siliens hat zwei verschiedene Konzessionen erhalten, 
Die erste, 1879 ertheilte, betraf die Linie Paranagua - Curityba 
(111 km), die am 8. Februar 1885 eröffnet wurde; die kilo- 
metrische Einnahme dieser Linie wuchs von 8613 Fres. in 1885 
auf 31749 Fres. in 1895. Die Konzession für die Verlänge- 
rungen wurde auf Grund des Gesetzes vom 24. November 188 
durch die Verordnungen vom 5. Januar 1889 und vom 18. Ok- 
tober 1890 ertheilt. Diese Verlängerungen (306 km), die jetzt 
vollständig dem Betriebe übergeben sind, geniessen auf Grund 
der Konzessionsurkunden, des Gesetzes vom 21. November 1892, 
der Verordnung vom 26. Dezember 1892 und des Erlasses vom 
30. Dezember 1892 eine in London in-Gold zahlbare Zinsen- 
gewähr von 1562548 Frcs. jährlich. Im Jalıre 1894 betrug bei 
einer Durchschnittslänge von 252,9 km die Einnahme 1580 065 
Francs, die Ausgabe 733979 Fres. und der Ueberschuss 846 786. 
Francs; dieser war also noch um 203808 Fres. höher als die 
Zinsengewähr. I 
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Die Verlängerungen wurden mit dem Ertrage von 480n0 
Stück 6 $ Schuldverschreibungen, die 1891 und 1898 ausgegeben 
wurden und in kurzer Frist zu tilgen sind, hergestellt. Zur 
Umwandlung bezw. Rückzahlung dieser 6 % Schuldverschrei- 
bungen hat die Gesellschaft auf Grund der Hauptversamm- 
lungsbeschlüsse vom 30. April 1889 und 10. November 1890 am 
28. März d. J. 68000 Stück 4,5 & Schuldverschreibungen von je 
500 Fres., die in 99 Jahren zu tilgen sind, zum 
433,75 Frcs. für das Stück in Paris und Brüssel zur Zeichnung 
auflegen lassen. 

Die Sao Paulo-Rio Grande Eisenbahngoesell- 
schaft hat die Genehmigung erhalten, die endgültigen Vor- 
arbeiten für die Jjuhy-Zweigbahn (292,25 km), ferner für die 
Linie vom Rio Uruguay nach dem Porto da Uniao (347,58 km), 
endlich für die Linie vom Porto da Uniao nach dem Itarare 
(594,3 km) herstellen zu dürfen. 

Chile. 

Das Netz der Nitraterailwayscompany wurde 
zur Erschliessung der Salpeterlager in der Provinz es 
hergestellt; die Ausdehnung betrug 1883 163 Meilen, wuchs 
1885 auf 192, 1886 auf 202, 1888 auf 230, 1890 auf 240 und 1893 
auf 291 Meilen = 470 km. Der Gewinn der Antheilscheine be- 
lief sich 1883 auf 8 %, fiel 1884 auf 3 2, und 1885/86 auf 0; 1887 
schnellte er auf 10 $ hinauf, hatte 1888 und 1889 seinen höchsten 
Stand mit je 25 % und hielt sich von 1889 bis 1893 regelmässig 
auf 20%; für 1894 können aber, infolge von Tarifermässigungen 
und aussergewöhnlicheu Ausgaben nur 16,25 2 vertheilt werden. 

Das Grundkapital der Gesellschaft wurde allmählich von 
1200 000 £ auf 1656000 £ erhöht und zerfällt in Antheilscheine 
von je 10 £. Durch Parlamentsurkunde vom 11. Mai 1891 ist 
die Gesellschaft ermächtigt worden, die bisherigen vollen An- 
theilscheine in Vorzugsantheilscheine mit einem Vorzugsgewinn 
von 7% = 14 sh. und in Stammantheilscheine mit Anspruch 
auf den ganzen Rest des Gewinnes zu zerlegen, bisher sind 
70 372 Stück in Vorzugsantheilscheine umgewandelt, während 
noch 95223 volle Antheilscheine bestehen. Ende 1893 waren 
1822800 £ Schuldverschreibungen im Umlauf. Im Jahre 1894 
sind bedeutende Zweigbahnen hergestellt worden, um die Werke 
von Lagunas, San Raphaöl und Bonaventure mit dem Haupt- 
netz zu verbinden. 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 


Die Versammlung am 9. Aprild. J. fand unter dem Vorsitz 
des Herrn Geheimen Ober-Regierungsraths Streckert statt. 
Herr Eisenbahn-Bau- und Betriebsinspektor Wegner sprach 
über die Anwendung von Automaten in ge- 
schlossenen Verkehren. Der Vortragende wies nach, 
dass die Abwickelung solcher Verkehre auf elektrischen Hoch- 
bahnen, sobald nur Fahrpreise von geringerer Höhe erhoben 
werden, nieht nur technisch ohne Schwierigkeit ausführbar, 
sondern auch — abgesehen von einer wesentlichen Ersparniss 
an Beamten — mit mancherlei Vortheilen für das Publikum 
verbunden sein würde. Zu den grossen Vorzügen dieser 
legt gehört bekanntlich die stete Dienstbereitschaft, 
welche denselben innewohnt und welche die Benutzung der- 
selben dem Publikum, falls die Apparate im übrigen leicht 
zugänglich sind und zuverlässig arbeiten, zu einer durchaus 
willkommenen macht. Das Publikum bedient sich in voller 
Werthschätzung dieser Eigenschaften der Automaten im all- 
gemeinen lieber selbst, als dass es einen Schalterbeamten in 
Anspruch nimmt. Herr Wegner verbindet nun Fahrkarten- 
automaten-mit Drehkreuzen und schlägt automatische Schalter- 
anlagen vor, die, hoch auf dem Bahnsteig stehend, bei leich- 
tester Zugänglichkeit ihrer Lage noch den weiteren Vortheil 
bieten, dass etwaige Beschwerden des Publikums, die zwar 
bei den technischen Fortschritten auf dem Gebiete der Auto- 
maten immer seltener vorkommen, mit denen aber doch ge- 
rechnet werden muss, weil bei einer sehr starken Benutzung 
auch die beste Maschine einmal den Dienst versagt, sofort 
berücksichtigt werden können. Die vorgeschlagene Lage der 


TIRHIene Bekanılmachunken. 


l. Berichtigungen 
Deutscher Eisenbahn - Gütertarif, 
Theil I, vom 1. April 189. Im Nach- 
trag I vom 1. April d. J. unter I1ı. 
werden in der 5. Zeile der neuen Fassung 
der Zusatzbestimmung I (!) zu $ 50 Bi 
der Verkehrsordnung die Worte „und 


Preise von’ 


Papier usw.) zur eilgutmässigen Beför- 
derung als Stückgut zugelassen. Diese 
Aenderung ist gemäss den Vorschriften 
unter I (?) der Verkehrsordnung geneh- 


Se 
erlin, den 97. April 1895. 
Namens sämmtlicher 


Automater unmittelbar in der Nähe der dirnstthuenden Be- 
amten oder an der Seite eines Schaftners soll es diesen Be- 
amten bereits nach geringer technischer Schulung ermöglichen, 
kleine Störungen bei den Apparaten und Beschwerden des 
Publikums ohne Weiterungen zu erledigen. Von besonderem 
Interesse waren die Ausführungen des Vortragenden über die 
Möglichkeit, mit Hilfe automatischer Schalteranlagen eine 
bessere Beherrschung und Regelung des Massenverkehrs zu 
erreichen. Vorkehrungen zu diesem Zweck werden in dem 
Falle für wünschenswerth erachtet, wenn die Aufnahmefähig- 
keit der Transportmittel nicht mehr genügt, um die Masse der 
Reisenden bei aussergewöhnlichem Andrang zu befördern. 
Auch für die Abwickelung der Bahnsteigsperre auf kleinen 
Stationen (Haltestellen und Inselbahnhöfen mit geringem Ver- 
kehr) wies der Vortragende nach, dass bei Verwendung von 
Automaten in Verbindung mit Drehkreuzen mannigfache Auf- 
gaben ihre Lösung finden und für das Publikum eine grössere 
Verkehrsfreiheit geschaffen werden kann. Herr Wegner 
führte einen Musterapparat vor, bei welchem ein Fahrkarten- 
automat mit einem Drehkreuz so in mechanische Abhängig- 
keit gebracht worden war, dass jedermann, der das Drehkreuz 
benutzen will, zuvor eine Fahrkarte gelöst haben muss. Der 
Fahrkartenautomat war ferner mit einem Stempelapparat, der 
den Tag der Entnahme aufdruckt, versehen. Durch ein ein- 
faches Verfahren in der Behandlung der Fahrkarten erreicht 
Herr Wegener auf diese Weise, dass jeder Käufer durch den 
Apparat die Fahrkarte ebenso behandelt erhält, als ob sie 
durch einen Schaffner entwerthet wäre. Der Apparat ersetzt 
demnach unter Umständen zwei Menschen, einen Schalter- 
beamten und einen Schaffner.. Der Vorzug der leichten Hand- 
habung des Apparats wurde allgemein anerkannt. 

Herr Eisenbahndirektor Garbe erstattete hierauf Be- 

richt über die Thätigkeit des Ausschusses für die Berathung 
über die Frage eines einheitlichen Schraubengewindes. Der 
Ausschuss hat sich mit auswärtigen — auch Englischen und 
Amerikanischen — Vereinen über die Frage ins Benehmen ge- 
setzt. Die eingegangenen Antworten und die während der 
Berathungen selbst gewonnenen Anschauungen haben zu der 
Erkenntniss geführt, dass die Bemühungen, die Gewindefrage 
auf internationalem Wege zu regeln, zur Zeit keine Aussicht 
auf Erfolg haben können. Der Ausschuss schlägt daher vor, 
die Angelegenheit vorläufig von der Tagesordnung abzusetzen. 
Dem Iankaee entsprechend wird die Angelegenheit zurück- 
gestellt. 
ä Herr Verlagsbuchhändler Ernst hat dem Verein einen 
Abzug des vom Königlichen Regierungsbaumeister Friedrich 
Müller im Auftrage des Königlich Preussischen}Ministeriums 
der öffentlichen Arbeiten verfassten umfassenden Werkes 
„Grundzüge des Kleinbahnwesens“ überreicht. 
Im Anschlusse hieran macht der Herr Verfasser selbst nähere 
Mittheilungen über die Entstehung des Werks, die bei der 
Ausarbeitung desselben maassgebend gewesenen Gesichtspunkte 
und über den wesentlichen Inhalt desselben. 

Mit allen abgegebenen Stimmen wurden in den Verein 
als einheimische: ordentliche Mitglieder aufgenommen. die 
Herren Regierungsbaumeister und Baudirektor Ausborn, Ge- 
heimer Baurath Blum, Hauptmann im Eisenbahnregiment Nr. 3 
Engels und Oberstlieutenant und Kommandeur des Eisenbahn- 
regiments Nr. 1 Schubert. 


Personalnachrichten. 


Der  Regierungs- und Baurath Mehrtens, welcher 
infolge seiner Berufung als Professor an die Königliche Tech- 
nische Hochschule in Aachen am 1. Oktober 1894 aus dem 
Preussischen Staatseisenbahndienst ausgetreten ist, hat zum 
1. Oktober d. J. eine Berufung als Nachfolger des am 
13. April d. J. verstorbenen Geheimen Hofraths Professor 
Dr. Fränkel an die Königliche Technische Hochschule in 
Dresden angenommen und wird daselbst „Brückenbau“ und 
„Statik der Baukonstruktionen“ lesen. 


vom 1. Januar 1895 haben die Fracht- 
sätze von Hatna trs. nach Braila, Ga- 
latz u. Jassy trs. (für Odessa) (A, Sta- 
tionstarif, Seite 2) ab 15. Juni 1895 Gül- 
tigkeit u. zw. 

Von Hatna transit: 


(932MG) 
a) nur für Sendungen von Russ. Mol- 


Deutscher Eisen- | 


; Era: EL bahnverwaltungen: - | dawitza; Y 
a ee a re Königliche Eisenbahndirektion b) für Sendungen von allen übrigen 
ER ’ zu Berlin. Stationen. 


den Ziffern La und LI der Anlage B 
zur Verkehrsordnung genannten Gegen- 
stände (gefettete Eisen- und Stahlspähne 
usw., mit Fett oder Oel getränktes 


Galizisch - Rumänischer Holzverkehr. 
Im Tarife für den bezeichneten Verkehr 


Wien, am 1. Mai 1898. (933) 
K. K. Generaldirektion 


der Oesterreichischen Staatsbahnen. 


_ 8 — 


2. Eröffnungen von Strecken. 


Am 15. Mai d. J. wird die neu erbaute Strecke Mayen-Gerolstein dem Betriebe übergeben. 

Von diesem Tage ab findet auf der vorgenannten Strecke die Beförderung von Personen in 2., 3., 4. Wagenklasse, von 
Gepäck, Eilgut, Gütern, Leichen, Fahrzeugen und lebenden Thieren unter den Bestimmungen der .Verkehrsordnung für die 
Eisenbahnen Deutschlands statt. 

Für den Gesammtverkehr werden eröffnet: die Stationen Monreal, Kaisersesch, Laubach-Müllenbach, Uersfeld, Ulmen, 
Darscheid, Daun, Dockweiler-Dreis und Pelm; nur für den Personenverkehr die Haltepunkte Urmersbach, Utzerath, Rengen 
und Hohenfels; für den Personen- und Gepäckverkehr der Haltepunkt Mayen (West). 


Andernach-Gerolstein. Gerolstein-Andernach. 
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Die bezüglichen Tarife können auf den Stationen eingesehen werden. 

St. Johann-Saarbrücken, den 1. Mai 1895. (934) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Eröffnungen von Stationen. 


Eröffnung des Personen-Haltepunktes 
Rüningen. Am 15. Mai d. J. wird der 
an der Bahnstrecke Braunschweig- 
Wolfenbüttel zwischen den Stationen 
Braunschweig und Leiferde b/Braun- 
schweig neuerrichtete Haltepunkt Rü- 
ningen für den Personenverkehr er- 
öffnet werden. 

Gepäckabfertigung und Privatde- 
peschen-Verkehr finden nicht statt. 

Magdeburg, den 29. April 1895. (935) 

önigliche Eisenbahndirektion. 


4. Verkehrsstörungen. 


Behufs Vornahme von Baggerarbeiten 
im Rheine bei Rüdesheim ist die Fähr- 


reiche des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen, zur Kenntniss bringen. 
Strassburg, den 3. Mai 1895. (937) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen 


d. Verkehrsstörungen 

und Verkehrswiederaufnahme. 

K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen. In der Theilstrecke Dra- 
gosza - Russisch Moldawitza der Buko- 
winaer. Lokalbahnlinie Wama- Russisch 
Moldawitza wurde wegen Objektsrekon- 
struktion der Gesammtverkehr vom 
22. April bis 2. Mai 1895 eingestellt. (938) 


6. Güterverkehr. 
Erweiterung der Abfertigungsbefug- 


(Kalitarif) und Nr. 27 (Düngekalktarif‘) 
bezüglich der Stationen der Strecken 
Perl-Trier 1. M.-Güls, Hermeskeil und 
Karthaus - Ehrang - Lissendorf, Bleialf- 
Gerolstein und Andernach (exkl.)-Mayen 
zur Aufhebung. 

Vom genannten Tage ab kommen im 
Südwestdeutschen Verbande für die Ar- 
tikel der genannten Ausnahmetarife die 
Frachtsätze des Sp.-T. III zur Anwen- 
dung, soweit nicht durch den Ausnahme- 
tarif für geringwerthige Massenartikel 
(Düngemittel usw.) Ersatz geschaffen ist. 

Köln, den 1. Mai 1895. : (940) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina. Mit dem 1. Juni 


talt Bineerbrück - Rüdesheim seit | nisse des Bahnhofs Niederhövels. Die l. J. treten für die Beförderung von 
91.d. Mts. Bis auf weiteres ausser Be- Abfertigungsbefugnisse des _ vorge- Erdwachs, roh, unverpackt von den Sta- 
trieb gesetzt. nannten, an der Bahnstrecke Deutz- tionen Boryslaw, Drohobycz und Sta- 
Köln, den 30. April 1895. (936) Giessen gelegenen Bahnhofs werden nislau nach den Seehafenstationen er- 
Königliche Eisenbahndirektion. vom 15. Mai d. J. an auf die Beförde- mässigte Frachtsätze in Kraft. Die 


Infolge Dammbruches sind die Linien 
der Französischen Ostbahn und zwar 
von: 

Charmes bis Chatel Nomexy, 
Dompaire bis Epinal und 
Girancourt bis Epinal 
vom 927. April d. J. ab unfahrbar, was 
wir unter Bezugnahme auf $ 14 Absatz 3 
des Uebereinkommens, betreffend die 
gegenseitige Wagenbenutzung im Be- 


rung von lebenden Thieren erweitert. 
Bis auf weiteres findet direkte Abfer- 
tigung nur nach und von Stationen der 
Preussischen Staatsbahnen statt. 
Frankfurt a/M., den 27. April 1895. (939) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr mit Stationen der Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen im Rhei- 
nisch - Westfälisch - Südwestdeutschen 
Verbande. Am 1. August d.J. gelangen 
die Frachtsätze der Ausnahmetarife Nr.25 


Höhe derselben ist auf den betheiligten 
Stationen zu erfahren. 
Breslau, den 3. Mai 1895. ( 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandverwaltungen. 


Gr. Badische Staatseisenbahnen. Mit 
Wirkung vom 1. Mai l. J. wird die Sta- 
tion Karlsruhe Rangirbahnhof mit den 
für Karlsruhe Hauptbahnhof bestehenden 
Frachtsätzen in den Belgisch-Südwest- 
deutschen, Englisch - Südwestdeutschen 


(Zu Nr. 86. 1898.) 


und Niederländisch - Südwestdeutschen 
Güterverkehr einbezogen. Dieselbe dient 
nur dem Wagenladungsverkehr der- 
jenigen Personen, die am Rangirbahn- 

ofe bahneigene Lagerplätze gepachtet 
haben oder deren Anwesen mit dem- 
in durch Anschlussgeleis verbunden 
sind. 

Karlsruhe, den 30. April 1895. (942) 

Generaldire tion. 

Rheinisch - Westfälisch - Südwestdent- 
scher Verkehr. (C. Güterverkehr 
mit der Hessischen Ludwigs- 
bahn.) Am 10. Maid. J. treten im Ver- 
kehre zwischen Höchst a.M. und Hanau 
Ost- und Westbahnhof) und einigen 

tationen des Direktionsbezirks Köln 
ermässigte und am 1. Juli d. J. zwischen 
Hanau (Ost- und Westbhf.) und Kohl- 
scheid erhöhte Tarifkilometer in Kraft. 

Die betheiligten Abfertigungsstellen 
ertheilen nähere Auskunft. 

Köln, den 2. Mai 1895. (948) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch - Ungarischer Verband. 
Theil II, Heft 1. Am 20. Juni d. J. ge- 
langtderseit1. November 1893 bestehende 
Ausnahmetarifsatz für Queckenwurzeln 
von Egbell U. St. E. nach Breslau Oder- 
hafen von 1,37 4 für 100 kg zur Auf- 
hebung. 

Breslau, den 5. Mai 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr Hessische Ludwigsbahn- 
Hessische Nebenbahnen. Die in dem 
Gütertarif für den Verkehr zwischen 
Stationen der Hessischen Ludwigsbahn 
und den Hessischen Nebenbahnen unter 
„B. Besondere Tarifvorschriften“ enthal- 
tenen „Bestimmungen über die Verwen- 
dung von Wagen mit anderem Lade- 
gewicht als 10000 kg“ werden mit Wir- 
kung vom 15. Juni d. J. ausser Kraft 
gesetzt. 

Darmstadt, den 3. Mai 1895. (945) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


In dem Berlin-Nordostdeutschen Güter- 
tarif (Grupge I, VII) vom 1. April 1895, 
treten in dem Ausnahmetarif1 (Holztarif) 
und 10 (für Getreide etc.), für die Sta- 
tionen der Bahnstrecken Berlin-Straus- 
berg, Berlin-Nauen, Tempelhof-Zossen 
und Grunewald-Werder, mit Gültigkeit 
vom 1. April 1895, anderweite, ermässigte 
Frachtsätze in Kraft, welche bei den 
Abfertigungsstellen zu erfahren sind. 

Bromberg, den 1. Mai 1895. (946) 
Namens der betheiligten Bahnverwal- 

tungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Deutsch-Russischer Gütertarif, Theil III 
AundIIIB. Nach dem mit dem 20. De- 
zember 1894 alten Stils/l1. Januar 1895 
neuen Stils eingeführten Deutsch-Russi- 
schen Gütertarif gelten dieim Theil III A 
in den Tariftabellen B und im Theil III B 
in den Tariftabellen A ab Schnittpunkt 
östlich enthaltenen Russischen Strecken- 
frachtsätze für Güter der Normalklasse II 
bis auf weiteres auch für solche der 
Normalklasse I. Diese Tarifermässigung 
verliert mit dem 18./30. Juni d. J. ihre 
Gültigkeit Vom 19. Juni alten/l. Juli 
neuen Stils d. J. ab werden für die zur 
Normalklasse I tarifirenden Güter die 
höheren Russischen Streckenfrachtsätze 
der Normalklasse I der vorgenannten 
Tariftheile erhoben. 

Bromberg, den 3. Mai 1895. (947) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Nassau-Badischer Güterverk hr. Mit 
sofortiger Gültigkeit ist der Tarifnach- 
trag XIV erschienen, enthaltend ander- 


(944) 


e., Aare 


weitig berechnete Entfernungen bezw. 
Frachtsätze für den Verkehr mit Frank- 
furt a.M. und Kastel, Einbeziehung der 
Station Karlsruhe, Rangirbahnhof, in 
den Verkehr etc. 

Näheres ist auf den Stationen zu er- 
fahren. 

Frankfurt a/M.. den 2. Mai 1895. (948) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Wirkung vom 1. Mai l. J. werden 
die Tarifentfernungen für die Station 
ScheidtbeiSt. Ingbert der Pfäl- 
zischen Eisenbahnen im Verkehr mit 
den Badischen Stationen Baden, Bühl, 
Gaggenau, Gernsbach, Hilpertsau, Hör- 
den, nbnenk sim; Malsch, Muergensturm, 
Obertsroth, Oos, Rastatt, Rothenfels, 
Steinbach und Weisenbach aufgehoben. 

Neue und niedrigere Entfernungen für 
diese Stationsverbindungen sind im Süd- 
westdeutschen Tarifheft 7 (Baden-Saar- 
brücken) vorgesehen. 

Karlsruhe, den ı. Mai 1895. (949) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Norddeutsch - Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Der in Theil II, Heft 5, 
zweite Abtheilung, der Norddeutsch- 
Schweizerischen Gütertarife enthaltene 
Ausnahmetarif Nr. 30 für den Verkehr 
von Deutsch-Lissa nach Genf transit 
findet vom 8. Mai 1895 ab Anwendung 
auf folgende Artikel: 

Alaunerde, natürliche; 

Alaunstein, natürlicher; 

Erden und Erdfarben aller Art des 
Spezialtarifs IIT; 


Kaolin; 
Thonerde, nicht kolloidale (nicht 
gallertartige); 
Thonerdehydrat. 
Karlsruhe, den 3. Mai 1895. (950) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 


Oesterreich und Ungarn. Einfüh- 
rungdes]ı. Nachtrags zu Tarif- 
heft 5. Am 1. Juni d.J. tritt zu 


Heft 5 des Gütertarifs für oben be- 
zeichneten Verband der 1. Nachtrag in 
Kraft. Derselbe enthält ausser einigen 
anderen geringfügigen Aenderungen und 
Ergänzungen des Tarifs eine Aenderung 
von Stationsnamen, sowie eine Aende- 
rung der besonderen Bestimmungen und 
der die Anwendung der Kursdifferenzen 
betreffenden Vorbemerkung zu den Tarif- 
tabellen. Ausserdem werden durch die- 
sen Nachtrag Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs für Kohlen etc. für die 
Deutschen Stationen Ammendorf, Deu- 
ben b/Zeitz, Teuchern und Theissen, 
ferner ein Ausnahmetarif für Kupfer- 
vitriol zwischen Oker und Graz, für Roh- 
kupfer zwischen Hettstedt und Graz und 
für Spath zwischen Ichtershausen und 
Klagenfurt eingeführt. 

Der Nachtrag ist bei den betheiligten 
Güter-Abfertigungsstellen und Verwal- 
tungen zum Preise von 10% oder 12 Hel- 
lern käuflich zu erhalten. 

Magdeburg, den 1. Mai 1895. (951) 

Köni liche Eisenbahndirektion, 


namens der betheiligten Verwaltungen. 


Westdeutscher und Norddeutsch- 
Bayerischer Seehafen - Ausnahmetarif. 
Für Papiersendungen aus der Schweiz 
von Waldshut, Schaffhausen, Singen 
Konstanz, Friedrichshafen, Lindau und 
Bregenz zur überseeischen Ausfuhr wer- 
den fortan die Frachtsätze des Spezial- 


tarifs A2 bezw. I zur Anwendung ge- 
bracht. 
Hannover, den 1. Mai 1895 (952) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rumänisch - Süddeutscher Eisenbahn- 
verband. Einführung eines neuen 
Verbandtarifs. Mit ı. Juni 1895 
tritt an Stelle des Tarifs vom 1. März 
1888 (Theil II, Heft 1, 2 und 3, dann 
Theil IV) ein neuer Verbandstarif, 
Theil II, Heft 1 in Wirksamkeit. 

Derselbe enthält direkte Frachtsätze 
in Frankenwährung für den allgemeinen 
Klassentarif, sowie verschiedene Aus- 
nahmetarife für den Verkehr zwischen 
Stationen der Rumänischen Eisenbahnen 
einerseits und Stationen der Kgl. Baye- 
rischen, Kgl. Württembergischen, der 
Grossherzoglich Badischen Staatseisen- 
bahnen, der Main-Neckarbahn, der Pfäl- 
zischen Eisenbahnen, der Hessischen 
Ludwigsbahn, der Eisenbahn-Direktions- 
bezirke Frankfurt a/M., Köln und Saar- 
brücken, sowie der Eisenbahnen in 
Elsass-Lothringen und der Luxemburg- 
Wilhelmsbahn anderseits. 

Für den neuen Verbandstarif gelten 
die reglementarischen Bestimmungen 
(Theil I, Abtheilung A) sowie die allge- 
meinen Bestimmungen und die Güter- 
klassifikation (Theil I, Abtheilung B) 
für den Güterverkehr zwischen Rumä- 
nien einerseits, Oesterreich-Ungarn und 
Deutschland andererseits. 

Exemplare des neuen Verbandstarifs 
sind bei den betheiligten Bahnen zum 
Preise von 4 Kronen = 3,40 AM = 4,20 
Francs erhältlich. 

Wien, am 1. Mai 189. (953) 

K. K. Generaldirektion 

‘der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rumänisch - Süddeutscher Eisenbahn- 
verband. Einführung des Nach- 
trags I zum Ausnahmetarif 
für Getreide. Mit 1. Juni 1895 tritt 
zum Ausnahmetarif für Getreide etc. 
vom 1. November 1894 der Nachtrag I 
in Wirksamkeit. Derselbe enthält ver- 
schiedene Aenderungen und Berichti- 
gungen, sowie neue Reexpeditionsbe- 
stimmungen. 

Exemplare des Tarifnachtrags sind 
bei den betheiligten Bahnen zum Preise 
von 50 Heller = 5 3 = 55 Üts. er- 
hältlich. 

Wien, am 1. Mai 1895. (954) 

K.K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Französi- 
scher Eisenbahnverband. (Einführung 
einesTarifnachtrages.) Zu dem 
vom 1. Februar 1890 gültigen Verbands- 
Gütertarife Theil V, enthaltend Aus- 
nahmetarife für den direkten Güterver- 
kehr zwischen Stationen der Eisenbahnen 
Oesterreich-Ungarns einerseits und Sta- 
tionen der Französischen Ostbahn an- 
dererseits, tritt mit Gültigkeit vom 
1. Juni 1895 der Nachtrag Il in Kraft. 

Derselbe enthält Aenderungen des 
Titelblattes, der Vorbemerkungen, der 
besonderen Bestimmungen zu den Aus- 
nahmetarifen und des Kilometerzeigers, 
ferner Aenderung von Bahnbezeich- 
nungen und Stationsnamen, Aufnahme 
der Stationen Budaörs und Budapest 
Lipötväros der Kgl. Ungar. Staatseisen- 
eh und Kassa der Kaschau-Oder- 
berger Eisenbahn, eine Lieferfrist-Tabelle 
und die Aufhebung des Abschnittes VI 
des Haupttarifes. . 

Exemplare des Nachtrages II sind bei 
den betheiligten Oesterreichisch - Un- 
garischen Eisenbahnverwaltungen, be- 
ziehungsweise Stationen zum Preise von 


10 Heller = 10 Cts. für das Stück er- 
hältlich. 

Wien, am 3. Mai 1895. 

‘= K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens: der betheilisten Verwaltungen. 

K K. Oesterreichische Staatsbalinen. 
Aufhebung von Frachtsätzen 
für dieBeförderung von Bau-, 
Nutz-, Schnitt-und Werkholz, 
sowie Eisenbahnschwellen. 
Die im Lokal- Gütertarife, Theil II, 
Heft 2 Abschnitt D, sub IX, C, 2.(Neu- 
auflage vom 1. Januar 1895) enthaltenen 
ermässigten Frachtsätze für die Beför- 
derung von Bau-, Nutz-, Schnitt- und 
Werkholz, sowie Eisenbahnschwellen ab 
Wama transit (für Sendungen ab Ver- 
ladestellen der Schleppbahn Wama-Russ 
Moldawitza): nach Hatna transit für 
Stationen der L. ©. J. E. und darüber 
hinaus und nach Suczawa transit für 
Rumänien und Südrussland treten am 
15. Juni 1895 ausser Wirksamkeit. 

Wien, am 1. Mai 1895. (956 | 

Holländische Eisenbahn - Gesellschaft. 
InternationalerLokalverkehr. 
Die im Tarif für den. Transport von 
Leichen, lebenden Thieren und Fahr- 
zeugen vom 1. Mai 1898 vorkommenden 
Entfernungen und Frachtsätze für die 
Station Zwyndrecht treten am 
15. Juni d. J. ausser Kraft. 

Amsterdam, am 1. Mai 1895. (957) 

Der Administrationsrath. 
Der Spezialdirektor 
Revan Hasbele 


(955) 


7. Personen- und Gepäckveriehr. 


Oldenburgische Staatsbahnen. Von und 
nach Brokstreek werden fortan im 
Personenverkehr Fahrkarten nach und 
von sämmtlichen Stationen der Strecke 
Oldenburg - Osnabrück (ausschliesslich 
Achmer und Langen) ausgegeben. 

Oldenburg, den 3. Mai 1895. (B958) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


S. Verdinzungen. 

‚Die Anfertigung, Lieferung und. be- 
triebsfähige Aufstellung einer Schiebe- 
bühne von 80 m Länge mit versenktem 
Geleise soll im Wege der öffentlichen 
Verdingung vergeben werden. 

Lieferungsbedingungen, Zeichnungen 
und Angebotsformulare liegen im tech- 
nischen Büreau hierselbst zur Einsicht 
aus und können von demselben gegen 
een Einsendung von 1,50 M. 

ezogen werden. 

Angebote sind verschlossen, portofrei 
und mit der Aufschrift: 

„Angebot aufLieferung einer 
Scehiebebühne“ 
versehen zu dem auf 
Montag,den 9. Maid. )J,., 
anberaumten Verdingungstermin: ein- 
zusenden. 
‘ Der Zuschlag erfolgt innerhalb drei 
Wochen nach dem’ Verdirgungstermin. 
Magdeburg, den 26. April 1895. ' (959) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Gr. Hessische Staatseisenbahbnen.- Die 
Lieferung von 10 dreiachsigen gekuppel- 
ten Tenderlokomotiven und 3- voll- 
ständigen Reservesätzen Achsen“ soll 
vergeben werden. ne BEN 

Die Bedingungen sind: durch. unser 
Sekretariat gegen frankirte Einsendung 
von 1 .4 zu: beziehen, Angebote ver- 
siegelt und mit bezüglicher Aufschrift 
versehen an die unterzeichnete Verwal- 


a 


| tung bis zum 18.Mai d. J. frankirt | uferstrasse Nr. 1, Zimmer Nr. 22, statt- 


| "einzureichen. findenden Termine eröffnet. Ben. 
| Giessen, den 3. Mai 1895. “ (960) Der Zuschlag erfolgt bis zum 19. Juni 


Grössh. Direktion . | 1895. ar 
| der Oberhessischen Eisenbahnen. Magdeburg, len 2. Mai 1895. (961) 
a rg Bir rn en Königliche Eisenbahndirektion. 
Lieferung von Lokomotiv-undSchmelz- 
| koks sowie Schmiede- und Gaskohlen. | 
| Die Liefering des für die Zeit vom 
' 1.Juli 1895 bis dahin 1896 erforderlichen | 
Bedarfs an Feuerungsmaterialien und | 
| Zwar: vu 
| 1100 t Lokomotivkoks, 
640 „ Schmelzkoks, 
| 3400 „ Schmiedekohlen und 

1800 „ Gaskohlen : 
soll verdungen werden. Bedingungen 
und das zum Angebot zu benutzende | 
Formular liegen im diesseitigen Central- | 
büreau hierselbst — Fürstenstrasse 
Nr. 1-10 — zur Einsicht aus, können 


fl. Niehtamil. Bekanntmachungen. 


” 
Kautionen 

) 1 } für Staats-- Communal- 

u. al v ne und Privatbeamte, coul. 

u. kostenfrei. Theilrückzahlung gestattet. 

G.Hochbhaus,BerlinW.. Gleditschstr.13,I1.r. 


Ein im Eisenbahn-Tarif- und Abrech- 
nungswesen durchaus erfahrener Beam- 
ter, welcher dem Büreau selbstständig 
auch von demselben gegen portofreie vorstehen kann, wird zum baldigsten 
Einsendung von. 50 „3 bezogen werden. Antritt gesucht. Bewerbungen mit An- 

Die an uns einzusendenden Angebote gabe der bisherigen Thätigkeit zu richten 
werden in dem am an 
24. Mai 189, Vormittags 10 Uhr, Central-Verwaltung für Secundärbahnen 
im Verwaltungsgebäude, Knochenhauer- Berlin SW., Grossbeerenstrasse 88. 


1. Preis Weltausstellung Wien. Goldene Medaille Weltausstellung Antwerpen 1894. 


Heckner & Co. 


Braunschweig. 
Specialfabrik für 
Säge- u. Holzbearbei- 
tungs-Maschinen 
neuester, hestbewährter Construction. 


Compl. Fabrikanlagen mit Trans- 
mission nach langjähriger Erfahrung. 


Kreissäge. 


wer Preise sehr mässig. aa 
Ganz ergebenst bitten wir die 
hochgeehrten Verwaltungen, 


welche noch nicht von uns kaufen, 
einen Versuch zu veranlassen mit unseren 


Sehran en-HEDPZPUNPNerlaschenzüse, Laufwinden u.derg!. 


mit Maxim.-Brems-Kuppelung (eig. D. R. P.), 


— Konstruktion gediegener und einfacher nicht möglich -- 
Gussstahl-Zahnrad-Schnell-Flaschenzüge 
„Victoria“ (eig. D. R. P.). 


Gebr. Bolzani, Berlin N“: 


Die 


Erste Berliner Kautionsgesellschaft 
(Aktioenzesellschaft) 


N stellt Mrutiomern ohne dafür eine persönliche oder sachliche Sicherheit oder 
U den Abschluss einer Lebensversicherung zu verlangen. ah 


Bereits gestellte Kautionen werden übernommen. 
' Auskünfte und Prospekte bereitwilligst durch die Direktion 
=. Berlin W., Französische Strasse 15 Wü 
und die Generalvertretungen. , 
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Verantwortlicher Redakteur: Dr. jur. Wilh. Koch,- Berlin W. (Redaktionsbureau: Landgrafenstrasse.16). - ' art 
Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3. 


Druck von H, S. Hermann, Berlir. SW., Beuthstrasse 8, 


ere 1 ng 189. 


Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivonH.S.Hermann(Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
deren Raum 30 Pf. 
Beilage: 
Anzeiger überzähliger Eisenbahn-Güter 
und Gepäckstücke. 


Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


NE 37. 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4M. 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 8, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M., tür sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 M. 
unterVorausbezahlung postfrei an dieKasse 
des Vereins (hier W. Schöneberger Ufer 1—4) 

einzusenden. 


Deutscher 


Fünfunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabend». 


Berlin, den 11. Mai 1895. 
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Aus Oesterreich-Ungarn: 


Erklärung des Ministers Grafen 
Wurmbrand über die Ver- 
tagung der Verstaatlichung. 

Sonn- u. Feiertagsruhe bei den 
Oesterr. Eisenbahnen. 


Projekt der Budapester Unter- | 


grundbahn. 
Bayerisch-Böhmischer Verbands- 
verkehr. 


Bisenbahnkonseil: Berathungen. 
Kohlenheizung. 

Projekt Libau-Hasenpoth. 
Eröffnung von Stationen. 


Tarifermässigungen für Laibach. Aus Spanien: 


Eröffnung einer Theilstrecke. 
Generalversammlungen, 


Südspanische Eisenbahn. 
Westspanische Eisenbahn. 


Bayerische Staatseisenbahnen. 


Amtliche Bekanntmachungen: 
1. Güterverkehr. 
2. Personen-und Gepäckverkehr. 
3. Verdingungen, 


Niehtamtl, Bekanntmachungen, 


Ueber die Bildung der Beförderungspreise. 
Von Freiherrn von Weichs-Glon. 


Unter Preis versteht man im gewöhnlichen Leben im 
allgemeinen den Geldbetrag der zu zahlen ist, um die recht- 
liche Verfügung über ein Gut zu erlangen. Der Grund für 
das Streben nach jenem Verfügungsrechte liegt ia der Werth- 
schätzung jenes Gutes, d. h. in der Bedeutung die man dem- 
selben zuerkennt, ein Bedürfniss mittelbar oder unmittelbar 
zu befriedigen, sowie in dem Bewusstsein, dass diese Befrie- 
digung von der Verfügung über das Gut abhängig ist. Der 
Preis fusst demnach, wie die ganze menschliche Wirthschaft 
mit allen ihren Erscheinungen überhaupt, auf dem Momente 
des Bedürfnisses und dessen Befriedigung, und die Frage: 
„Was kostet es?“ ist strenge genommen im Leben jedes ein- 
zelnen auch die Frage nach Zufriedenheit, Wohlbefinden, 
Glück Es ist daher auch die Frage der Preisbil- 
dung von höchster Bedeutung für jedermann und für die 
Gesammtheit. 

Wie erfolgt nun die Preisbildung im gewöhnlichen 
Leben? Schon hier stehen wir vor einer höchst schwierigen 
und komplizirten Frage. Der Preis hängt nicht allein von 
der jeweiligen Eignung eines Gutes ab, der Befriedigung eines 
Bedürfnisses zu dienen, sondern auch einerseits von der Wich- 
tigkeit, andererseits der Intensität jenes Bedürfnisses; ferner 
von den zu einem Zeitpunkte und an einem Orte gegebenen 
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verfügbaren Mengen, sowie von den an anderen Orten und zu 
einem späteren Zeitpunkte zu erlangenden Quantitäten; weiter 
von den Kosten der Erzeugung, wie von den voraussicht- 
lichen Kosten der Reproduktion, von der stofflichen Beschaffen- 
heit des Gutes, Haltbarkeit oder leichter Verderblichkeit des- 
selben; von der Bedürftigkeit des Verkäufers, der Zahlungs- 
fähigkeit und Willigkeit des Käufers, der Klugheit, Voraus- 
sicht und Sachkenntniss beider; es wirkt ferner auf die Preis- 
bildung ein, ob ein oder mehrere Verkäufer einem oder meh- 
reren Käufern gegenüberstehen usw. Damit ist nun aller- 
dings. lediglich die Erkenntniss des bestehenden Zustandes 
gewonnen. Es wird im gewöhnlichen Leben, im wirthschaft- 
lichen Verkehre, immer gesucht, alle diese Momente in einem 
gegebenen Falle zu berücksichtigen, und hierbei auch die 
eigenen oder fremde Erfahrungen zu verwerthen. Der Ver- 
käufer trachtet unter den jeweilig gegebenen Bedingungen 
den höchsten, der Käufer den niedrigsten Preis zu erzielen. 
In dem schliesslich zustande kommenden Schlusspreise treffen 
sich beider Bemühungen, die unter den bestehenden Verhält- 
nissen bestmögliche Bedürfnissbefriedigung mittelbar oder 
unmittelbar zu bewerkstelligen. Damit findet man im allge- 
meinen das Auslangen. 

Anders wird jedoch die Sache, wenn der Verkäufer im 


Besitze eines Monopols ist; da fällt gleich eine Reihe von 
Preisbestimmungsgründen weg, und die Stellung zwischen An- 
bietendem und Nachfragendem wird gegenüber den sonstigen 
Fällen wesentlich verrückt. Auch gewinnt die Frage eine um 
so höhere Bedeutung, wenn es sich um Güter handelt, die 
mittelbar oder unmittelbar zur Befriedigung der Bedürfnisse 
der Gesammtheit der Bevölkerung unerlässlich sind. Es 
sprechen dann nicht zu umgehende öffentlich - rechtliche Mo- 
mente mit, welche zufälligen Einwirkungen entzogen werden 
müssen. Andererseits wird die Bedeutung der Frage des wei- 
teren dadurch erhöht, wenn die Interessen des Verkäufers mit 
den Interessen der Gesammtheit identisch sind, und endlich 
auch in allen jenen Fällen, wo viele und grosse Werthe in 
Frage kommen. Da langt man dann mit den gewöhnlichen 
Praktiken auf die Dauer nicht aus. Denn dann. handelt es 
sich um eine Eingliederung jenes Prozesses der Preisbildung 
in die Interessen der Gesammtheit, in das Ganze des wirth- 
schaftlichen Lebens und der Erzeugungsvorgänge; und um 
diese Eingliederung zu vermögen, ist eine analytische, Erfor- 
schung und Durchleuchtung der ganzen Frage unerlässlich, 
kann von einer intimen und genauen Kenntniss der elemen- 
taren Erscheinungen und Bewegungen, sowie der komplizirten 
Zusammenhänge, von einer Aufdeckung und Klarlegung der 
Grundsätze und Grundgesetze nicht abgesehen werden. 


Auf keinem Gebiete der Wirthschaft findet dies auch 
nur entfernt in ähnlichem Maasse und Umfange Anwendung, 
wie auf dem des Verkehrswesens. Denn kein anderes Element 
durchdringt und durchsetzt in gleicher Weise alle Erschei- 
nungen, Bewegungen, Verrichtungen und Vorgänge des pri- 
vaten wie des öffentlichen Lebens. — Zu einer unabweisbaren 
Forderung muss sich jedoch jene theoretische Klarlegung in 
dem Momente erheben, als das Verkehrswesen in die Hände 
des Staates übergeht; denn damit erst sind die thatsächlichen 
Bedingungen gegeben, um zur Erkenntniss. der eigentlichen 
Stellung, Aufgaben und Zwecke des Verkehrswesens im ganzen 
der Gesellschaft zu gelangen. So stellt es sich denn als das 
Ergebniss eines naturgemässen Verlaufes der bezüglichen Ent- 
wickelung dar, dass, nach mannigfachen, Misserfolgen mit der 
überkommenen Empirik, die schliesslich nicht mehr genügte, 
gerade in Stäatsbahnländern immer mehr und immer häufiger 
der Frage der Preisbildung, dem Tarifwesen, erhöhte Auf 
merksamkeit, vertiefende Untersuchungen zugewandt wurden, 
welch letztere dann in vielen Fällen rückwirkend auf die 
Praxis sein mussten, und auch erst die Möglichkeit des rechten 
Könnens und Erkennens der Praxis und der thatsächlichen 
Erscheinungen schufen. 


So begegnen wir denn auch einem Werke, das eben das 
Licht der Welt erblickte, „Das Eisenbahn-Tarifwesen 
in seiner Beziehung zu Volkswirthschaft und 
Verwaltung“ von Emil Rank*) wie etwas lange Erwar- 
tetem, als etwas, das kommen musste, weil das Bedürfniss 
hiernach gegeben war, und des letzteren Nichtbefriedigung 
immer lästiger, störender und unangenehmer empfunden 
wurde. 

Wenn wir nun — was bei der Wichtigkeit der Sache 
wohl berechtigt scheint — vorerst nach den Bedingungen 
fragen, deren Erfüllung gesichert sein muss, um die Verfas- 
sung eines Werkes möglich erscheinen zu lassen, das jenen 
Gegenstand in erschöpfender und zugleich befriedigender 
Weise behandelt, so sind diese Bedingungen einerseits um- 
fassende praktische Kenntnisse und grosse Erfahrungen auf 
diesem besonderen Gebiete und jenem des Verkehrswesens 
überhaupt, andererseits jedoch eingehendes theoretisches 
Wissen. Beide Bedingungen erscheinen hier erfüllt: Rank 
ist seit vielen Jahren Vorstand im Tarifbüreau einer grossen 
Oesterreichischen Privatbahngesellschaft (Oesterreichische 
Nordwestbahn), und hat in dieser leitenden Stellung wohl 


*) Wien, 1895. Alfred Hölder, K. K. Hof- und. Univer- 
sitäts-Bachhändler, (XVIIF und 779 Seiten. Preis 18 .%) 
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reichlich Gelegenheit gehabt, das Tarifwesen nach allen Rich- 
tungen und Beziehungen zu durcharbeiten, und die Fachlitte- 
ratur verdankt ihm bereits einige Abhandlungen, die aus dem 
Schatze seiner Erfahrungen heraus verfasst wurden. Anderer- 
seits gibt sein neues grosses Werk fast auf jeder Seite den 
Beweis, dass er es sich habe: angelegen sein lassen, sich mit 
Ernst, Eifer und staunenswerthem Fleisse theoretisches Wissen 
anzueignen. 

Diese Umstände bewirken, dass man: dies Werk schon 
mit dem Bewusstsein zur Hand nimmt, was hier niedergelegt 
wurde, sei nicht Hypothese, sondern zum grossen Theile 
Schlusssatz, das Endergebniss von Beobachtungsreihen. Und 
selbst dort, wo man nicht zuzustimmen vermag, ist doch 
immer eingehende Beachtung und Würdigung am Platze, 


Aber auch andere Gefühle beschleichen uns gegenüber 
Rank’s Werk, bevor das Titelblatt noch aufgeschlagen wird. 
Zunächst das Gefühl des Erstaunens, wie da wieder ein Spe- 
zialwissenszweig urplötzlich als selbständige Wissenschaft 
emporzusteigen scheint: ein Werk — nur über Eisenbahn- 
tarifwesen, das nahezu an die 800 Druckseiten ausfüllt! Eine 
Wissenschaft, die ganz allein für sich die volle Arbeitskraft 
und Hingabe eines menschlichen Geistes zu erschöpfen ver- 
mag! — Dann aber auch ein gewisses Gefühl des Bedauerns. 
Wie viele werden dies Werk wohl durchstudiren und sich 
davon belehren lassen ? Darüber darf man sich keinen Täu- 
schungen hingeben! Demgegenüber erwächst jedoch der 
Kritik eine doppelte Aufgabe: Nicht nur um Prüfung und 
Urtheil, sondern geradezu um einen, wenn auch noch so knapp 
gefassten Auszug handelt es sich. Eine Aufgabe, die eigent- 
lich die Aufgaben der Kritik übersteigt, aber doch gerade in 
Fällen wie der vorliegende erfüllt werden müssen, soll nicht 
manches vielleicht wichtige und werthvolle wieder verloren 
gehen und in Vergessenheit gerathen, soll dasselbe vielmehr 
Gemeingut werden und soll endlich dem wichtigsten und zu- 
gleich am meisten verletzten Prinzip im gesellschaftlichen 
Leben, der Gerechtigkeit, entsprochen werden, und das Ver- 
dienst seine Anerkennung finden. 


Wenn ich im Verlaufe der Besprechung wiederholt An- 
lass nehme, die Uebereinstimmung zwischen den Ausführungen 
des Verfassers, und den in meinem Buche „Das finanzielle 
und soziale Wesen moderner Verkehrsmittel“ 
niedergelegten Ergebnissen eigener Untersuchungen und Stu- 
dien zu konstatiren, so mögen diesem Vorgange keine falschen 
Motive unterschoben werden. Ich glaubte dies im Interesse 
der Sache thun zu müssen, nämlich zur Erhärtung der Rich- 
tigkeit einzelner neuer Sätze und Behauptungen durch zwei- 
faches, selbständig gewonnenes und auf Erfahrungen, sowie 
auf wissenschaftliche Durchdringung des Gegenstandes ge- 
stütztes Urtheil. 

Das Werk wird einbegleitet durch ein Vorwort des Pro- 
fessors Emil Sax. So mancher wird sich fragen „Warum 
dies ?”“ Ein solcher Vorgang ist so veraltet, dass er heute 
wieder als ungewöhnlich und neu erscheint, und jene Frage 
berechtigt. Sax selbst gibt als Grund hiervon an, Verfasser 
habe gewünscht, von einem Fachgenossen öffentlich beschei- 
nigt zu haben, dass das Werk sich von anderer, minder- 
werthiger Waare unterscheide und der Beachtung würdig sei. 
Mag; wohl sein, dass es sich so verhält. Mir aber scheint auch 
ein Zug liebenswürdiger Bescheidenheit dazu mitgewirkt 
zu haben. 

Aus dem Vorworte des Verfassers selbst heben wir nach- 
stehende Sätze hervor, die als besonders bezeichnend vorange- 
stellt zu werden verdienen, und sich auch mit den eingangs 
gebrachten Erwägungen vollständig decken: „Es gilt eben 
auch für das Eisenbahntarifwesen das, was für jedes andere, 
tieferem geistigen Eindringen zugängliche Gebiet menschlicher 
Thätigkeit richtig ist, nämlich, dass wenn ein bestimmtes 
Maass der Entwickelung erreicht ist, gründliche theoretische 
Verarbeitung nicht mehr entbehrt werden kann.“ „Der Werth 


der Theorie besteht nicht so sehr darin, dass sie der Praxis 
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. den richtigen Weg zeigt — denn sie ist nicht immer imstande 


dies zu thun — als darin, dass sie die Praxis davor hütet, in 
Fehler zu verfallen, die frühere Erfahrungen als solche kennen 
lernten. Es ist demnach klar, dass bei dem heutigen Stande 
des Eisenbahnwesens die jetzt noch überwiegend angewendete 
empirische Methode der Preisbestimmung nicht mehr genügen 
kann. Es ist vielmehr hoch an der Zeit, dass sich die Theorie 
eingehender mit der Praxis befasst.“ 

Das Werk enthält, wie Sax richtig bemerkt, den bis ins 
kleinste Detail durchgeführten theoretischen Aufbau des Tarif- 
systems, welcher basirt ist auf einer eingehenden Zergliede- 
rung der Tarifgrundlagen. Die Ausführungen zeigen eine voll- 
kommene Verschmelzung der nationalökonomisch-prinzipiellen 
mit der verwaltungstechnischen Seite des Gegenstandes. 

Die allgemeine Gliederung des Stoffes ist einfach und 
klar: I. Grundlegender Theil, II. die Tarifbildung im eigenen 
Gebiete einer Eisenbahn, IIl. die direkten Tarife, IV. die Ver- 
kehrsleitung, V. die Einnahmenvertheilung. Nicht so sehr 
lässt sich dies von der Detailgliederung insbesondere innerhalb 
der zwei ersten Theile sagen. Hier fällt es häufig nicht leicht, 
den Faden der Entwickelung nicht zu verlieren, und dem ganz 
eigenartigen Gedankengange in der Beweisführung zu folgen. 
In der nachfolgenden Besprechung soll zur Erleichterung der 
Untersuchung und um den Zusammenhang mit den bezüglichen 
Kapiteln und Abschnitten herzustellen, genau dem Laufe der 
Ausführungen gefolgt, und sollen auch die Ueberschriften bei- 
behalten werden. Es erscheint dieser Vorgang um so empfehlens- 
werther, als nicht verhehlt werden kann, dass die Behandlung 
des Stoffes oft gar zu breit und weitschweifig und nicht arm 
an Wiederholungen ist; auch werden häufig Dinge erwähnt 
und eingehend behandelt, die denn doch für den Leserkreis 
dieses Buches als bekannt hätten vorausgesetzt werden dürfen. 


I. Grundlegender Theil. 


A. Einleitung. Die Opfer, die in Gestalt einer Gegen- 
forderung für die Beförderungsleistung zum Ausdrucke kommen, 
bilden hauptsächlich den Gegenstand der vorliegenden Unter- 
suchung. Diese Gegenforderungen stellen ein wirthschaftliches 
Hinderniss dar, das sich der Ueberwindung von Widerständen 
beim Ortswechsel entgegenstellt. Dies kennzeichnet bereits 
die Wichtigkeit des Eisenbahntarifs für den Verkehr und für 
die harmonische Entwickelung des sozialen und wirthschaft- 
lichen Lebens, für welche die Durchführbarkeit des Orts- 
wechsels von grosser Bedeutung und Vortheil ist. Von einem 
solchen wird jedoch nur dann gesprochen werden können, wenn 


er grösser ist als die zur Beseitigung der Verkehrshindernisse | 


erforderlichen Opfer. Aber auch die richtige Vertheilung der 
Opfer und Vortheile auf die betheiligten Einzelwirthschaften 
muss erreicht werden! Mit diesen Sätzen bekennt sich Rank 
zu einer wahrhaft modernen Auffassung des Gegenstandes und 
bringt den Nachweis seiner richtigen Erkenntniss der sozialen 
Stellung und Aufgaben des Verkehrswesens. Dementsprechend 
wird der Begriff des Eisenbahn-Tarifwesens dahin zusammen- 
gefasst, „dass darunter alle Grundsätze, Maassnahmen und 
Thätigkeiten zu verstehen sind, welche die wirthschaftlich 
richtige Vertheilung der durch Bau und Betrieb der Eisen- 
bahnen entstehenden Opfer auf die Einzelwirthschaften in einer 
Weise zum Ziele hat, welche die Einbringung der Kosten 
in Form einer sich auf die einzelnen Eisenbahnleistungen 
stützenden Einnahme zu sichern vermag.“ 

B. DieallgemeinenVerwaltungsgrundsätze. 
Den drei bekannten Verwaltungsgrundsätzen des allgemeinen 
Genussgutes, des Gebührenprinzips und der privatwirthschaft- 
lichen Gebahrung gesellt Rank noch einen vierten, den Grund- 
satz der staatswirthschaftlichen Gebahrung hinzu, 
nach welchem eine möglichst hohe Reineinnahme 
anzustreben sei, beschränkt durch die Rücksicht auf den Nutzen, 
welche eine weitgehende Verkehrserleichterung für die Gemein- 
wirthschaft hat, sowie auf die Höhe und Vertheilung der Opfer, 
welche jene Verkehrserleichterung erfordert. Die Entscheidung 


| Beförderungsdauer ist.“ 


darüber, welchem der vier Verwaltungsgrundsätze der Vorrang 
gebührt, sucht Rank auf dem Wege einer Untersuchung zu 
finden, welcher er in zwei Kapiteln einleitende Betrachtungen 
vorausschickt, und zwar: 

C. Ueber die Umstände, welche den Orts- 
wechsel von Personen beeinflussen. Mit grosser 
Ausführlichkeit werden einerseits alle nur denkbaren Gründe, 
welche den Menschen zu einer Örtsveränderung veranlassen 
können, und andererseits die Schwierigkeiten, die sich solchen 
Ortsveränderungen gegenüberstellen können, besprochen und 
zusammengestellt. Die Bedeutung der Kosten der Lebens- 
unterhaltung während der Fahrt und an fremden Orten scheinen 
wohl in ihrer hindernden Wirkung etwas überschätzt zu sein, 
da diese Kosten doch auch ohne Reise theilweise auflaufen. 
Auch lässt sich der Einwand erheben, dass den ganzen, bis in 
die minutiösesten Einzelheiten verfolgten Erörterungen der 
grosse Hintergrund fehlt, wie ihn allein eine Untersuchung 
der tieferliegenden sozialen und wirthschaftlichen Ursachen 
der Bevölkerungswanderungen abzugeben vermöchte Auch 
der wirthschaftlichen Grundlagen des Personenverkehrs ge- 
schieht keine Erwähnung. Endlich ist bei dem, der Besprechung 
zu Grunde gelegten Beispiele die Annahme anfechtbar, dass 
4 Personen, mit weit auseinander liegenden Einkommenverhält- 
nissen, alle nur die dritte Wagenklasse benutzen werden. 
Dadurch musste die relative Bedeutung des Fahrpreises als 
Hinderniss der Reise nothwendigerweise für den Minder- 
bemittelten künstlich vergrössert erscheinen. Immerhin sind 
es jedoch theilweise bemerkenswerthe Forderungen, die sich 
aus jenen Betrachtungen ergeben, und die ich um so mehr 
geneigt bin, anzuerkennen und hervorzuheben, als sie sich mit 
den Ergebnissen meiner eigenen Studien und Erfahrungen 
decken. So z. B. die Sätze „Ein mehr oder minder starkes Be- 
dürfniss zu einer Reise wird bei jedem Menschen vorhanden 
sein.“ „Reisen werden um so eher unternommen, je kürzer die 
„Der Einfluss der Zugverbindungen 
ist dort, wo die Vorbedingungen für einen lebhaften Verkehr 
vorhanden sind, ein so erheblicher, dass unter Umständen die 
Bedeutung niederer Eisenbahntarife dagegen weit zurücktritt.“ 
„Die Wirkung des Fahrpreises als Reisehinderniss wächst nicht 
in gleichem Maasse wie die Verringerung des Einkommens, 
sondern viel stärker.“ „Mit Rücksicht darauf, als die über- 
wiegende Mehrzahl der Menschen zu den Minderbemittelten 
zählt — in Sachsen haben 92 % der Bevölkerung 1600 MM. 
Jahreseinkommen oder darunter, in Preussen 94 2 2000 44 und 
darunter —, wird die Anzahl der Reisen doch sehr wesentlich 
von der Höhe der Fahrpreise abhängig sein müssen.“ Auf 
Grund dieser Sätze und mit Rücksicht auf den Zweck einer 
richtigen Bevölkerungspolitik, der darin besteht, auf eine ent- 
sprechende Vertheilung der Bevölkerung und des Volksein- 
kommens hinzuwirken, kommt Rank zu dem prinzipiell richtigen 
und auch von mir vertretenen Schlusssatze, es müsse auf eine 
Erleichterung der Reiseauslagen gerade für die weniger be- 
mittelten Klassen Werth gelegt werden, wie sie durch 
niedere Fahrpreise auf den Eisenbahnen ge- 
botenwerdenkann. 

In Kapitel D werden die Zwecke der Güter- 
erzeugung, und zwar mit Ausnahme der altgewohnten, 
aber dennoch fragwürdigen Dreitheilung der Güterbewegung, 
welche Handel und Verkehr als Vermittler zwischen Erzeugung 
und Verbrauch darstellt, in zutreffender Weise erörtert, und 
wird daraus der Satz abgeleitet, dessen Wichtigkeit und Gül- 
tigkeit ich auch bereits in meinem früher erwähnten Buche 
betont habe, dass die Höhe der Beförderungspreise 
nur insofern Einfluss auf die Lebhaftigkeit 
der Gütererzeugung haben könne, als der Be- 
darf dadurch berührt wird. 

In der Folge wird nun anE. die Untersuchung, 
betreffend die Wahl des Verwaltungsgrund- 
satzes, geschritten und zunächst die Grösse der Opfer 
festgestellt, die Bau und Betrieb der Eisenbahnen erfordern, 


Bun 


Es ergibt sich, dass die Herstellungskosten von Eisenbahnen 
erster Ordnung durchschnittlich 15 Mal so viel wie jene von 
Landstrassen erster Ordnung und 3 Mal so viel wie jene der 
Kanäle betragen. Mit Bezug auf die Aufbringung dieser 
Kosten kann daran festgehalten werden, dass, wenn die letz- 
teren freiwillig durch Privatmittel aufgebracht werden, der 
Grundsatz privatwirthschaftlicher Gebahrung 
zur Geltung zu kommen habe. Insofern es sich jedoch um 
die Anwendung eines der drei übrigen Verwaltungsgrundsitze 
handelt, komme nur eine Zwangsgemeinschaft, voran der 
Staat, in Frage. Was speziell die Wirkung einer Verwaltung 
nach den Grundsätzen des allgemeinen Genussgutes 
betrifft, so kommt der Verfasser zu folgendem Ergebniss: 
Die Kostendeckung durch Steuern ist nicht so gerecht, wie 
durch Einhebung von Beförderungspreisen; immerhin könnte 
eine Beseitigung der Fahrpreise im Personenverkehr eher als 
berechtigt bezeichnet werden, als im Güterverkehr. Auch das 
sogen. „öffentliche Interesse* führe nicht zur Deckung im 
Wege allgemeiner Steuererhebung. Nachdem nun auch die 
Ueberwälzung einer solchen Steuer in gerechter und richtiger 
Weise nicht vor sich gehen kann, und es überdies nicht 
möglich sein dürfte, die Deckung der Eisenbahneinnahmen, 
welche heute ungefähr !/3 der gesammten Staatsausgaben aus- 
machen, durch eine neue Steuer zu erreichen, so ist auch die 
Möglichkeit zu bezweifeln, diese Lasten nach dem Prinzip 
des allgemeinen Genussgutes nach der Höhe des Erwerbes, 
des Einkommens usw. durch die Einhebung einer Steuer tragen 
zu lassen. Was die Wirkung gebührenfreier Beförderung auf 
den Güterverbrauch, d.h. auf die Verkaufspreise, anbe- 
langt, so kommt Rank im wesentlichen auf das gleiche Er- 
gebniss, wie seiner Zeit ich, nämlich dass die Frachterspar- 
niss auf dem Wege vom Rohstoff zum fertigen Erzeugniss 
zum Theil (wohl zum grössten Theil, wenn nicht ganz!) auf- 
gesaugt wird, und dem Verbrauch nur ein kleiner Rest zu 
gute kommt. Das aus der Eisenindustrie gewählte Beispiel 
ist jedoch insofern nicht von Beweiskraft, als vor allem zu 
berücksichtigen ist, ob der Wegfall der Beförderungskosten 
nur in einem Staate oder allgemein stattfindet, was in jenem 
Falle nicht angegeben erscheint. An einem zweiten Beispiel, 
das unter letzterer Annahme ausgeführt wird, wird gezeigt, 
dass bei Wegfall der Beförderungskosten sich z. B. der Preis von 
Weizen gar nicht Ändern würde. Rank meint, der Vortheil käme 
ausschliesslich den weizenbauenden Landwirthen in Form einer 
Erhöhung der Grundrente zu gute. Dies wird vielleicht für 
einzelne Grossgrundbesitzer zutreffen; für das Gros der Land- 
wirthe, die Bauern, ist jene Annahme dagegen unrichtig. Den 
Vortheil wird vielmehr der Getreidehändler und der Getreide- 
spekulant einstreichen, wovon sich Rank durch das Studium 
der Amerikanischen, Englischen, Russischen und Deutschen 
Verhältnisse der Landwirthschaft und der Wirkungen der aus- 
wärtigen Getreidekonkurrenz überzeuger kann. Aber auch auf 
die Gütererzeuger und Zwischenvermittler lässt 
sich eine Wirkung durch Aufhebung der Beförderungskosten 
nicht erwarten, und darum müsse die Forderung des Ver- 
zichtes auf die Einhebung von Beförderungspreisen im Güter- 
verkehr als. unberechtigt bezeichnet werden. Da es ausserdem 
zweifellos ist, dass sich die Kosten des Betriebes und der 
Neuanlagen ganz bedeutend vermehren würden, und anderer- 


seits eine gewaltsame und grosse Verschiebung aller Lebens- 
verhältnisse eintreten müsste, so könne gesagt werden, dass 
nicht nur eine gänzliche und plötzliche Verzicht- 
leistung aufdie Einhebung vonBeförderungs- 
preisen als undurchführbar anzusehen Sei, 
sondern auch jede plötzliche und erhebliche Herabsetzung 
der Beförderungspreise im Güterverkehr vermieden werden. 
müsse. Ganz dieselben Bedenken gelten natürlich auch hin- 
sichtlich der Verwaltung nach dem Grundsatze der Ge- 
bührenerhebung. Die schliessliche Entscheidung müsse 
daher gegen die Behandlung der Eisenbahnen als öffentliches 
Gemeingut, sowie auch gegen die Feststellung der Beförde- 
rungspreisse nach dem Gebührenprinzip lauten. Nachdem nun 
die, laut des Schlusssatzes des Kapitel C zu fordernde Ver- 
billigung der Fahrpreise für die Minderbemittelten nach An- 
schauung des Verfassers den Reingewinn beeinträchtigen 
könnte (bei rationeller Tarifbildung ist dies nicht wohl anzu- 
nehmen!), ferner eine Verbilligung der Beförderungskosten im 
Güterverkehr (Kapitel D) bei gleichzeitiger Ermässigung der 
sonstigen Erzeugungskosten denn doch wirksam sein würde, 
und endlich ein privatwirthschaftliches Vorgehen 
die Bevorzugung einer Minderheit von Einzelwirthschaften 
bedingen würde, so ergebe sich daraus mit Sicherheit, dass 
die Verwaltung staatlicher Verkehrsmittel auch nicht nach 
dem privatwirthschaftlichen Grundsatze, sondern nur nach 
dem staatswirthschaftlichen Grundsatze zu er- 
folgen habe. 

Es ist erfreulich und befriedigend, dass Rank zu 
diesem Resultat gelangte, das sich mit der Auffassung der 
meisten modernen Verkehrspolitiker deckt. Der Weg, den er 
hierbei einschlug, ist neu und man könnte ihn fast einen Um- 
weg nennen. Auch methodisch ist derselbe nicht einwandfrei 
und vor allem entbehrt er richtige rechtliche und teleolo- 
gische Gesichtspunkte, deren Heranziehung schon im Inter- 
esse der Vollständigkeit nicht hätte unterlassen werden 
sollen. 

Hinsichtlich der Grenze des Strebens nach Rein- 
gewinn bei staatswirthschaftlicher Verwaltung werden als 
Mindestforderung solche Einnahmen erkannt, welche 
nicht nur Betriebs- und Unterhaltungskosten, sondern auch 
Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals decken, d. h. mit 
anderen Worten und nach der früher gegebenen Definition 
der staatswirthschaftlichen Gebahrung: Erzielung einer 
möglichst hohen Reineinnahme, nur beschränkt 
durch Rücksichten Ööffentlichrechtlicher und 
sozialer Natur. 

Damit ist die positive und durchaus zutreffende Grund- 
lage für den Ausbau des Tarifsystems gegeben. Nach Mei- 
nung des Verfassers allerdings nur für das Eisenbahn-Tarif- 
wesen; für Post und Telegraph lässt er diesen Grundsatz 
nicht gelten. 

In Kapitel F werden dann noch die allgemeinen 
Forderungen der Gemeinwirthschaft in Bezug 
auf das Tarifwesen erörtert, welche als bekannt vorausgesetzt 
werden können und zum grössten Theil ohnehin aus dem 
Begriff des „staatswirthschaftlichen“ Grundsatzes hervor- 
gehen. 

(Fortsetzung folgt.) 


Statistik der Eisenbahnen Deutschlands für das Betriebsjahr 1893/94. 
(Fortsetzung aus Nr. 34.) 


In dem Betriebsjahre 1893/94 sind bei der Unterhal- 
tungund Erneuerung des Öberbaues in zusammen- 
hängenden Strecken 2393 (2577)*) km Geleise, und zwar 33 
(33) km mit Stuhlschienen, 2010 (2276\ km mit breitbasigen 
Schienen auf Querschwellen, Steinwürfeln oder sonstigen 


*) Die in Klammern stehenden Zahlen stellen die bezüg- 
lichen Ergebnisse des Vorjahres dar. 


Einzelunterlagen und 350 (268) km desgleichen auf Lang- 
schwellen (System Hilf usw.) umgebaut worden. Hierfür 
wurden — abgesehen von kurzen Strecken mit breitbasigen 
Schienen auf Langschwellen (System Hilf usw.) bezw. mit 
direkt auf der Unterbettung gelagerten breitbasigen Schienen 
(System Hartwich usw.) — 2365 (2566) km mit breitbasigen 
Schienen auf Querschwellen usw. ausgeführt. Bei diesem 
Umbau und den einzelnen Auswechselungen der Geleise sind 


3 960147 (4210674) hölzerne Querschwellen, 370660 (389 073) 
eiserne Querschwellen, 228703 (75717) eiserne Langschwellen 
und 15908 (24 122) Steinwürfel usw. beseitigt und dafür 4270819 
(4290 453) hölzerne Querschwellen, 1005133 (1084501) eiserne 
Querschwellen, 18784 (15412) eiserne Langschwellen und 4118 
(4233) Steinwürfel usw. neu eingelegt worden. 


Die Kosten der Unterhaltung und Erneue- 
rungdesÖberbaues (Material und Arbeitslohn) betrugen 
durchschnittlich: 


1. für durchgehende Geleise: 


a) auf ı km Geleislänge. t : 12976 (135) 4 
b) „ 1000 Lokomotiv-Nutz- und 
Leerfahrtkilometer. . . . . 19 0, 
€) „ 1000 Wagenachskm aller Art 5,36 GBR 
2. für die übrigen Geleise: 
a) auf 1 km ARTEN, en (833) „ 
b) „ 1000 Lokomotivkm im Ver- 
BOhU BERTIBNSCHET I Lie eek 93 (ya) 5 
3. für sämmtliche Geleise: 
a) auf 1 km Geleislänge. 1166 (1220) e 
b) „ 1000 Lokomotivkm . 162 (169) in 


Für die Unterhaltung und Erneuerung der | / 
& 3 ‚, strecken der eigenen Bahn sind von den eigenen Wagen rund 


Bahnanlagen einschliesslich des Öberbaues 
wurden 157236 849 (159977525) 4 oder auf 1 km Länge der 
unterhaltenen Strecken 3623 (3736) ., auf 1 km Geleislänge 
2058 (2142) „#4, auf 1000 Lokomotivkm 287 (297) A und auf 
1000 Wagenachskm aller Art 11 (12) .4 verausgabt. 


Am Schlusse des Berichtsjahres 1893/94 besassen die 
Deutschen Bahnen mit normaler Spurweite 15715 (15475) 
Lokomotiven, unter welchen sich 3925 (3748) Tender- 
lokomotiven befanden. Auf je 10 km Betriebslänge entfielen 
hierbei durchschnittlich 3,59 (3,58) Lokomotiven. Die Beschaf- 
fungskosten, welche sich für die am Ende des Berichts- 
jahres vorhandenen Lokomotiven und Tender auf 674210505 
(667 831 691) „4 beliefen, sind im Durchschnitte für je 1 Loko- 
motive nebst Tender seit dem vorhergegangenen Jahre von 
43 156 4 auf 42902 .4 zurückgegangen. 


Im Vergleiche zu dem Vorjahre stellen sich die durch- 
schnittlichen Beschaffungskosten der Lokomotiven wie folgt: 


| Höchster 


| Niedrigster | Durch- 
n  Durchschnittspreis der ein- | Schnittspreis 
: zelnen Verwaltungen im’ ganzen 
& Bezeichnung a 
= 1892,98] 1893/94| 1892/93] 1893/94| 1892/93] 1893/94 
| Mark 

1| für 1 Lokomo- 

tive nebst 

Tender . 56143] 561431 13133 | 13133 | 43 156) 43 902 
2| für 1t Eigen- 

gewicht der- 

selben n2% 2327| 2181 889 8839| 1072 1061 
3| für 10 km Be- 

triebslänge 322 639] 336 228| 14 128 | 14128 154 626) 153 987 

Für die Hoyaer Bahn sind die Beschaffungskosten 


auf 1 t Eigengewicht mit 2697 .“, angegeben; es handelt sich 
bei derselben aber um Rowan’sche Dampfwagen, 
‘deren Kosten für den Lokomotivtheil und für den Wagentheil 
nicht haben getrennt werden können. 


Die Anzahl der Personenwagen ist im ganzen von 
28901 auf 29675, mithin um 774 Stück und die Anzahl der 
Personenwagenachsen von 64666 auf 66822 Stück, mithin um 
2156 Stück gewachsen. Die ee enthielten zu- 
sammen 1265 102 (1251128) Sitz- bezw. Stehplätze, d. i. 33 974 
Plätze mehr wie im Vorjahre. Die Anzahl der Achsen auf 
10 km Betriebslänge für den Personenverkehr hat sich von 
15,23 auf 15,52 erhöht. Die Beschaffungskosten der am Ende 
des Berichtsjahres vorhanden gewesenen Personenwagen be- 
trugen überhaupt 256 132574 (245 948414) und auf je 1 Achse 
3833 (3802) «4 


An Gepäck- und Güterwagen waren im ganzen 
814409 (308336) Stück mit 640028 (627359) Achsen vorhanden. 
Von letzteren entfielen durchschnittlich auf je 10 km Betriebs- 
länge für den Güterverkehr 146,55 (145,61). Das Ladegewicht 
der Gepäck- und Güterwagen ist überhaupt von 3311060 auf 
3425969 t und, auf ] Achse berechnet, von 5,28 auf 5,35 t ge- 
stiegen. Die ermittelten Beschaffungskosten der Gepäck- und 
Güterwagen betrugen 919 417 787 (903 644 401) 44 


Die Beschaffungskosten der am Ende des Berichtsjahres 
vorhandenen Lokomotiven nebst Tender-, Personen-, Gepäck- 


und Güterwagen beliefen sich zusammen 
(1817424 506) 

Ausser den aufgeführten Betriebsmitteln waren noch 
1966 (1889) Postwagen vorhanden, welche, theils im Eigen- 
thum der Postverwaltung befindlich, den Bahnverwaltungen 
überwiesen waren, theils den letzteren gehörten. 


auf 1849 760 866 


Von eigenen und fremden Lokomotiven sind 
in dem Betriebsjahre 1893/94 im ganzen auf den eigenen 
Betriebsstrecken in Zügen, im Vorspanndienst, bei Leer- 


| fahrten und im Verschubsdienst rund 548 (538) Millionen und 


auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänze 12627 (12 564) 


| Lokomotivkilometer (bezüglich der Unterhaltung und 


Erneuerung des Oberbaues) zurückgelegt worden, von welchen 
362 806 713 (355 143 986) als eigentliche Nutzkilometer zur Auf- 
schreibung gelangten. 


Die eigenen und fremden Personen-, Ge- 
päck-, Güter- und Postwagen haben auf den 
eigenen Betriebsstrocken der Deutschen Bahnen mit voller 
Spurweite zusammen rund 13745 (13159) Millionen und auf 
1 km der durchschnittlichen Betriebslänge 316469 (307 102) 
Wagenachskilometer geleistet. 


Auf den fremden Betriebsstrecken, sowie auf Neubau- 


2936 (2755) Millionen Achskilometer zurückgelegt worden. In 
dem Berichtsjahre sind von den eigenen Betriebsmitteln auf 
den eigenen und fremden Betriebsstrecken. sowie auf Neubau- 
strecken der eigenen Bahn an Wagenachskilometern geleistet 
worden: 1. von den Personenwagen zusammen 2751 682 601 
(2 666 089 956) bezw. auf eine Achse 41712 (42182), 2. von den 
Gepäckwagen 792995046 (760252771) bezw. auf eine Achse 
49 351 (48081), 3. von den Güterwagen 9712245 625 (9 295 498 393) 
bezw. auf eine Achse 15520 (15194) und 4. von den sämmt- 
lichen Wagen 13 256 923272 (12721 841 120) bezw. auf eine Achse 
18 729 (18416). 

Die Ausnutzung der Tragfähigkeit betrug bei den Güter- 
wagen in beladenem und leerem Zustande 46,04 (16,54) 2. 


Im ganzen sind geleistet von den Personenwagen rund 
14 747 (14106) Millionen Bruttotonnenkilometer, von den Gepäck- 
wagen 4171 (3481) Millionen Bruttotonnenkilometer und von 
den Güterwagen 56619 (53611) Millionen Bruttotonnenkilo- 
meter. 

Auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge für den 
Personenverkehr entfielen 65235 (63983) Achskm der Personen- 
wagen, 18708 (18180) Achskm der Gepäckwagen und 7194 
(6997) Achskm der Postwagen und auf 1 km der durchschnitt- 
lichen Betriebslänge für den Güterverkehr 227407 (219 979) 
Achskilometer der Güterwagen. 

Für die Leistungen der Lokomotiven sind an Brenn- 
material zur Feuerung derselben, einschliesslich der Trans- 
port- und Ladekosten, im ganzen 67 355 857 (70251 904) .4 oder 
durchschnittlich: 1. für 1000 Nutzkm 185,81 (198,06: 4, 2. für 
1000 Lokomotivkm 140,50 (149,40) .4, 3. für 1000 Wagenachs- 
kilometer aller Art 4,90 (5,34) .4 und 4. für 1000 Bruttotkm 
0,71 (0,78) „u verausgabt worden. 


Die Gesammtkosten des Materials, und zwar 
des Brenn-, Schmier-, Putz- und Desinfektionsmaterials, sowie 
des Materials zur Beleuchtung und Erwärmung der Züge, für 
die Leistungen aller Betriebsmittel betrugen: 1. überhaupt 
77805 414 (81441733) .4, 2. auf 1000 Nutzkm 215 (230) # und 
3. auf 1000 Wagenachskm aller Art 5,66 (6,19) ..4 


Die unmittelbarenlaufenden Ausgabender 
Zugkraft, wozu die Kosten des Lokomotivpersonals, die 
Löhne usw. für das Putzen der Lokomotiven und Tender, 
sowie das Laden der Kohlen und die Kosten für das Brenn- 
material zur Heizung der Lokomotiven, für das Schmier-, 
Putz- und Verpackungsmaterial, für die Wasserbeschaffung 
usw. gehören, betrugen 143831672 (145231619) + oder auf 
1000 Nutzkm 397 (409) 4 und auf 1000 Wagenachskm aller 
Art 10,46 (11,04) A 

Die Ausgaben für die Zugkraft einschliesslich 
der mittelbarenlaufenden Ausgaben — für Unter- 
haltung der Lokomotiven und Tender, der Lokomotiv- und 
Kohlenschuppen, Wasserstationen, Wasserhebungsmaschinen, 
der Bezüge des Aufsichtspersonals, für allgemeine Kosten 
usw. — betrugen 209 972 397 (209 981 089) 44 bezw. auf 1000 Nutz- 
kilometer 579 (592) «4 und auf 1000 Wagenachskm aller Art 
15,28 (15,96) ..4 

Die Anzahl der in den sämmtlichen Schnell-, Personen- 
und gemischten Zügen beförderten Personen und die von 
danstisen zurückgelegten Personenkilometer sind aus 
der nachstehenden Zusammenstellung ersichtlich. Es wurden 
befördert im ganzen, einschliesslich auf Rückfahrkarten, 
Rundreisehefte und Zeitkarten, sowie in bestellten Sonder- 
zügen: 
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Hiernach sind im vorliegenden Berichtsjahre 33 308 513 
Personen oder 6,82 2 mit 769754849 Personenkm oder 6,53 $ 
mehr als im Vorjahre befördert worden, während sich die An- 
zahl der auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge für 
den Personenverkehr ermittelten Personenkilometer von 279 701 
auf 293 974 erhöht hat. 


Von den sämmtlichen beförderten Personen haben mit 
Ausschluss der Militärbeförderung 0,41 (0,45) $ die I. Wagen- 
klasse, 9,95 (10,19) 2 die Il. Wagenklasse, 61,22 (61,53) 2% die 
Ill, Wagenklasse und 26,59 (26,01) % die IV. Wagenklasse be- 
nutzt, während auf Militärfakrscheine und Militärfahrkarten 
1,83 (1,82) % gefahren sind. Jede Personenwagenachse war 
durchschnittlich in sämmtlichen Zügen mit 4,51 (4,37) Personen 
besetzt. Von den vorhandenen Plätzen sind ausgenutzt in der 
I. Wagenklasse 8,18 (8,64) 2, in der II. Wagenklasse 18,86 (18,34) 2, 
in der III. Wagenklasse 24,00 (23,46) 9, in der IV. Wagenklasse 
35,12 (83,56) 2 und in sämmtlichen Wagenklassen 24,52 (23,76) $. 


() 


DieEinnahmenausderPersonenbeförderung 
(ausschliesslich der Gepäck- und Nebeneinnahmen) betrugen: 
1. bei den Staatsbahnen und auf Rechnung des Staates ver- 
walteten Privatbahnen im ganzen 350757204 (332 977623) 4 
bezw. auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge für den 
Personenverkehr 9009 (8725) .4 und auf 1 Personenkm 2,96 
(3,00) 48, 2. bei den Privatbahnen unter Staatsverwaltung im 
sanzen 509336 (495166) .# bezw. auf 1 km der durchschnitt- 
lichen Betriebslänge 4901 (4764) .4 und auf 1 Personenkm 
3,31 (3,35) 48, 3. bei den Privatbahnen unter eigener Verwaltung 
im ganzen 21110822 (21 320417) 4 bezw. auf 1 km der durch- 
schnittlichen Betriebslänge 5 768 (5530) .# und auf 1 Personenkm 
3,15 (8,19) A, 4. bei den sämmtlichen Bahnen im ganzen 
372 377 362 (854 793 206) .#%% bezw. auf 1 kım der durchsehnittlichen 
Betriebslänge 8721 (8422) #4 und auf 1 Personenkm 9,97 (3,01) 43. 


Gegen Frachtberechnung sind an Gütern 
aller Art — Eil- und Expressgut, Frachtgut, Militärgut, 
Vieh und frachtpflichtiges Dienstgut — zusammen 242 389 427 
(250 864 051) t mit rund 24485 (23 215) Millionen Tonnenkilometer 
befördert und hierfür vereinnahmt worden: 1. bei den Staats- 
bahnen und auf Rechnung des Staates verwalteten Privat- 
bahnen 882 930 627 (844.444 895) „4 bezw. auf 1 km der durch- 
schnittlichen Betriebslänge fürden Güterverkehr 22332 (21791) 44; 
2. bei den Privatbabnen unter Staatsverwaltung 1069993 
(1044914) „4 bezw. auf 1 km Betriebslänge 10290 (10054) #4; 
3. bei den Privatbahnen unter eigener Verwaltung 44 508 861 
(43 087 516) „4 bezw. auf 1 km Betriebslänge 12055 (11077) 
und 4, bei den sämmtlichen Bahnen 928508 881 (888 577 325) 44 
bezw. auf 1 km Betriebslänge 21428 (20788) 


Ohne Frachtberechnung wurden in dem Be- 
richtsjahre an Dienstgut usw. 1789186 (1947258) t auf 
176 909 349 (196 912 492) tkm gefahren. 


Im ganzen wurden 244178613 (232811309) t auf rund 
24661 (23412) Millionen Tonnenkilometer befördert, wobei im 
Durchschnitt auf jede Tonne 101 (100,56) km, auf jede beladene 
Güterwagenachse 3,76 (3,80) t und auf jede Güterwagenachse 
überhaupt bei allen Fahrten — beladen und leer — 2,50 (2,49) t 
entfallen. 


Für die sämmtlichen Deutschen Bahnen beliefen sich in 
dem Berichtsjahre die Gesammt-Bauaufwendungen, 
zu welchen nicht nur die eigentlichen Baukosten, sondern auch 
die in Frage kommenden Kursverluste, Zinsen während der 
Bauzeit und dergleichen, jedoch unter Absetzung von etwaigen 
Ueberschüssen aus dem Betriebe .der auf Baufonds betriebenen 
Strecken, von Rückeinnahmen, Kursgewinnen, Verwendungen 


aus Betriebseinnahmen, von Beihilfen, Zinsen für angelegte 
Geldbestände und von sonstigen Einnahmen gerechnet sind, auf 
rund 10 791,5 (10 613) Millionen Mark bezw. im Jahresdurchschnitt 
auf rund 10706,6 (10519) Millionen Mark und auf 1 km der 
Eigenthumslänge berechnet, auf 247937 (247 642) 4 Unter Be- 
rücksichtigung des durch Eigenthumswechsel veranlassten 
Unterschiedes zwischen dem letzten Erwerbspreise und den 
Gesammt-Bauaufwendungen zur Zeit des Erwerbes betrug das 
verwendete Anlagekapital: 1. bei den Staatsbahnen 
und auf Rechnung des Staates verwalteten Privatbahnen über- 
haupt 10 315,1 (10 131,5) Millionen Mark bezw. im Jahresdurch- 
schnitt 10 233,9 (10043) Millionen Mark und auf 1 km der Eigen- 
thumslänge 259 701 (260 155) .#, 2. bei den Privatbahnen unter 
Staatsverwaltung überhaupt 20,57 (20.56) Millionen Mark bezw. 
im Jahresdurchschnitt 20,57 (20,47) Millionen Mark und auf 
1 km der Eigenthumslänge 197947 (197825) 4, 3. bei den Pri- 
vatbahnen unter eigener Verwaltung überhaupt 693,78 (698,78) 
Millionen Mark bezw. im Jahresdurchschnitt 690,12 (693,96) Mil- 
lionen Mark und auf 1 km der Eigenthumslänge 187411 
(183523) .% und 4. bei den sämmtlichen Bahnen überhaupt 
)1 029,4 (10 850,9) Millionen Mark bezw. im Jahresdurchschnitt 
10 944,6 (10 757,4) Millionen Mark und auf 1ikm der Eigenthums- 
länge 253 405 (253 195) 4 


Die Baukosten im Jahresdurchschnitt sind in der Weise 
ermittelt, dass das Kapital für die Strecken, bei denen im 
Laufe des Betriebsjahres eine Veränderung stattgefunden hat 
(Neueröffnungen, Kauf und Verkauf, Ausserbetriebsetzungen 
usw.) nicht in dem vollen Betrage, sondern nur im Verhältniss 
der Betriebszeit in Ansatz gekommen ist, z. B. nur zu %/,, wenn 
der Betrieb erst zu Anfang des zweiten Vierteljahres begann. 
Auch sind Beträge, die während des Betriebsjahres nach und 
nach für Erweiterungen, Verbesserungen usw. verwendet wur- 
den, nur nach Verhältniss der Verwendungszeit, und wenn sie 
sich über das ganze Betriebsjahr bezw. über einen Theil des- 
selben nahezu gleichmässig vertheilen, nach Maassgabe der 
mittleren Verwendungszeit in Ansatz gebracht. 


Die Betriebseinnahmen aus dem Personen-, Ge- 
päck- und Güterverkehr, sowie aus Nebenerträgen, jedoch aus- 
schliesslich des Pachtzinses für die Ueberlassung von Bahn- 
anlagen, betrugen: 
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Auf 1 km der Betriebslänge erzielte die Main - Neckar- 
bahn mit 76014 „4 die höchste, die Schleswig- Angeler 
Eisenbahn mit 2504 % die niedrigste Einnahme. abge 
dem Durchschnittssatze für 1 km Betriebslänge waren ausser 
der Main-Neckarbahn geblieben: die Ludwigsbahn (Nürnberg- 
Fürth) mit 55 177 .%, die Altenburg-Zeitzer Bahn mit 40634 #, 
die Sächsischen Staatsbahnen mit 38522 ‚4, die Reichseisen- 
bahnen in Elsass - Lothringen mit 37454 4%, die Lübeck- 
Büchener Bahn mit 37124 , die Preussischen Staatsbahnen 
mit 36898 .4, die Badischen Staatsbahnen mit 33097 4 und 
die Pfälzischen Bahnen mit 32961 4. 


(Schluss folgt.) 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten, 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden : 

Nr. 2059 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagen- 
benutzung, betreffend Antrag auf schiedsrichterliche Entschei- 
(dung in einem Streitfalle (ab, esandt am 9. d. Mts.). 
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Aus Ossterreich-Ungarn. 


Die Erklärung des Ministers Grafen Wurmbrand im Budget- 
ausschusse des ÖOesterreichischen Abgeordnetenbauses über 


die Vertagung der Verstaatlichung. 


Im Nachhange zu der Mittheilung über diese Vertagung 
in Nr. 33 8. 2938 d. Ztg. geben wir nachstehend die Erklärung 


des Ministers Grafen Wurmbrand im Budgetausschuss wieder, 


welche die Eisenbahnpnolitik der Regierung klarlegt: 

„In Bezug auf die Bemerkungen, welche über die Ver- 
staatlichung der Südbahn gemacht worden sind, möchte ich 
wiederholen, was ich 


egierung muss eine weitausgreifende sein und muss das 
ganze Problem des Eisenbahnwesens in der Richtung einer 
einheitlichen Tarifpolitik und der allmählichen Stei- 
gerung des Verkehrs und seiner Einnahmen ins Auge fassen. 
Oesterreich ist in die Verstaatlichungspolitik eingetreten in- 
folge von Zwangsverhältnissen, insbesondere bei garantirten 
Bahnen, welch letztere nicht nur für die Verzinsung nicht auf- 
kommen konnten, sondern mehrfach sogar mit ihren Betriebs- 
kosten im Rückstande geblieben sind. Die Verstaatlichung 
ist dann weiter vorgeschritten und hat ein sehr lücken- 
hattes Netz ergeben, welches durchaus nicht geeignet ist, 
eine gleichartige, für die gesammten Interessen der Indu- 
strie ausreichende Tarifpolitik zu ermöglichen. Mit der 
Tarifpolitik ist jederzeit die Handelspolitik 
in unmittelbarem Zusammenhange. ir  Ver- 
staatlichen Bahnen, damit wir eine ausreichende Handels- 
politik treiben können. Von diesem Gesichtspunkte aus ist es 
selbstverständlich, dass der Staat trachten muss, wenn die 
Verhältnisse es gestatten, das Südbahnnetz zu er- 
werben, um die Hafenstadt mit der Residenz zu verbinden 


und wichtige Verkehrslinien nach dem Westen zu gewinnen. 
Dasselbe gilt für andere Hauptbahnen, wenn der Staat die- 
selben zum Vortheile der Staatsbahnverwaltung erworben 


kann. Diese Vortheile müssen bei den einzelnen Bahnen nicht 
allein in dem unmittelbaren Gewinne der einzelnen Bahnen 
gerechnet werden, sondern im Zusammenhange mit der ganzen 


Organisation der Verwaltung und der einheitlichen Tarif- 
politik des Staates. Auf diesem Standpunkte steht die Re- | 


gierung und glaubt damit eine Politik zu verfolgen, welche 
seit einer Reihe von Jahren vom Hohen Hause als richtig an- 
erkannt wurde. 

Die Momente für das Studium der Einlö- 
sungsfrage sind mindestens dann gegeben, wenn konzes- 
sionsmässig die Einlösung der Bahnen möglich geworden ist. 
Auf einzelne Auslassungen bezüglich der Südbahn möchte ich 
mich nicht einlassen, sondern nur auf gewisse auffallende Mo- 
mente hinweisen, welche in einer Rede zu Tage getreten und 
charakteristisch für die Beurtheilung der grossen Aktion sind. 
Es sind immer wieder ganz provinzielle Momente hervorge- 
hoben und Gesichtspunkte entwickelt worden, welche, wie das 
strategische, vielleicht besser von anderen Faktoren zu beur- 
theilen wären. Ein Widerspruch liegt auch darin, wenn man 
Laibach als Knotenpunkt des Eisenbahnverkehrs 
pimmt und die Südbahn dabei nicht verstaatlichen will. Die 
Regierung kann für die grosse Aktion der Gesammt-Eisen- 
bahnpolitik provinzielle Rücksichten nicht in Rechnung ziehen, 
und ein Grund, warum das Eisenbahnnetz in Oesterreich nicht 
immer nach den Bedürfnissen des besten Verkehres und der 
kürzesten Linie ausgebaut wurde, liegt gerade darin, weil man 
auf provinzielle Rücksiehten wielleicht zu viel Bedacht ge- 
nommen hat. Den provinziellen Wünschen nach Möglichkeit 
gerecht zu werden, habe ich mein Augenmerk der Förde- 
rung des Lokalbahnwesens zugewendet, und der Er- 
folg zeigt, dass auch auf dieser Grundlage viel erreicht werden 
' kann. Mit den grossen Zielen einer Eisenbahnpolitik, welche 
die Hauptadern betrifft, hat dies jedoch niehts zu thun. Diese 
Hauptbahnen müssen von grossen Gesichtspunkten ‚aus er- 
wogen werden, und haben die Lokalbahnen für die alten 
Bahnen ein Saugadernetz zu bilden. Die Errichtung einer 
eventuellen zweiten Linie nach Triest ist ausschliess- 
lich von diesem grossen Standpunkte zu erringen, und dürfen 
provinzielle Interessen dabei nicht ins Spiel kommen. 

Die vorgebrachten Gesichtspunkte bezüglich der Ver- 
handlungen mit der Ungarischen Regierung 
sind zum grössten Theile vollständig unrichtig. Es kann nicht 
Sache der Regierung sein, alle Gerüchte zu dementiren; von 
einer Bewilligung der ÖOesterreichischen Regierung zur Er- 
richtung einer Ungarischen Donau-Dampfschifffahrtgesellschaft 
komnte nie die Rede sein. Wir sind nicht in dem staatsrecht- 
lichen Verhältnisse zu Ungarn, dass eine Regierung der an- 
deren die Errichtung ‘einer Schifffahrtgesellschaft oder den 
Bau einer Eisenbahnlinie bewilligen oder verbieten kann. Wohl 
aber ist es mrane zwischen der Oesterreichischen Donau- 
Dampfsehifffahrtgesellschaft und der neuerrichteten Unga- 
rischen Schifffahrtunternehmung ein Einvernehmen zu erzielen, 


schon mehrfach von der Eisenbahn- | 
ee der Regierung gesagt habe. Die Eisenbahnpolitik der 


ı Feiertagsruhe 


welches einen schädlichen Konkurrenzkampf auf der 
Donau zu vermeiden geeignet ist, Ich habe gehofft, dass die 
wichtige Frage der Möglichkeit der Verstaatlichung der Süd- 
bahn in letzter Zeit ihrer Verwirklichung näher gerückt werde, 
ich kann aber nur zu meinem Bedauern mittheilen, dass die 
letzte Konferenz mit der Ungarischen Regierung dieses Näher- 
rücken nicht zur Folge hatte, sondern dass die jetzige Unga- 
rische Regierung das Bedürfniss gefühlt hat, sich über einige 
prinzipielle Fragen der Verstaatlichung der Südbahn zu orien- 
tiren, was zur Folge hat, dass die Generalversammlung der 
Südbahn nicht in der Lage sein wird, sich über Propositionen 
auszusprechen, und dass somit für die Regierung heute schon 
die Unmöglichkeit eingetreten ist, im Laufe dieses Sessions- 
abschnittes eine Vorlage machen zu können. Nachdem die Re- 
gierung aber an dem Gesammtgedanken ihrer Eisenbahnpolitik 
festhält und mit der eventuellen Verstaatlichung eine Reihe 
von eisenbahnpolitischen Maassregeln in Verbindung steht, wie 
die Organisation Sr ara ühh vor wa ihne und 
dieAusgleichung derTarife, ist bei der Ueberhäufung 
des Abgeordnetenhauses mit Arbeiten eine Beschluss/assung 
über so wichtige Vorlagen in diesem Sessionsabschnitte kaum 
zu erwarten und wird die Regierung bei Festhaltung ihrer 
Eisenbahnpolitik sich kaum in der Lage befinden, noch in 
diesem Sessionsabschnitte eine diesbezügliche Vorlage zu 
unterbreiten.“ 


Die Sonntags- und Feiertagsruhe bei den Oesterreichischen 
Eisenbahnen. | 


Auf Grund des Oesterreichischen Gesetzes vom 16. Januar 
1895, „R.-G.-Bl.“ Nr. 21, betreffend die Regelung der Sonn- und 
im Gewerbebetriebe, hat das K. K. Handels- 
ministerium eine im „R.-G.-Bl.“ Nr. 58 und auszugsweise im 
„Verordn.-Bl. für Eisenb. u. Schifff.* Nr. 51 enthaltene Kund- 
machung erlassen, in welcher diejenigen Betriebe bezeichnet 
werden, für welche die Sonntagsarbeit überhaupt oder in be- 
stimmtem Zeitausmaasse gestattet ist. Rücksichtlich der 
Güterbeförderung wurde bestimmt: „Die Sonntagsruhe ist ge- 
stattet zum Behufe der Aufgabe von Eilgut bei Eisenbahnen 
und Dampfschiffen bezw. zum Behufe der Uebernahme und 
Zustellung von Eilgut an die Empfänger. Ferner für das Ent- 
laden der von der anschliessenden Eisenbahn auf die Industrie- 
geleise (Schleppbahn) gestellten Wagen durch die Arbeiter der 
betreffenden Etablissements, dann beim Beladen, hierbei jedoch 
nur insofern, als das Etablissement durch Einhalten der 
Sonntagsruhe gegenüber der anschliessenden Bahnunternehmung 
in materielle Nachtheile (Pönalien wegen zu langer Benutzungs- 
dauer der Wagen usw.) verfallen würde.“ „Den an Sonntagen 
länger als 3 Stunden beschäftigten Arbeitern ist als Ersatz- 
ruhe zu gewähren: eine 24stündige Ruhezeit am darauf 
folgenden Sonntage oder an einem Wochentage oder je eine 
6stündige Ruhezeit an 2 Tagen der Woche.“ 


Die Steuerreform und die Eisenbahnen in Oesterreich. 


Die unter dieser Ueberschrift in Nr. 24 8. 210 d. Ztge. 
mitgetheilten Verhandlungen im Oesterreichischen Abgeord- 
netenhause nehmen einen so schleppenden Verlauf, dass die- 
selben erst I zu der Berathung des $ 100 der betreffenden 
Gesetzesvorlagen über die Erwerbssteuer von den der öffent- 
lichen Rechnungslegung unterworfenen Unternehmungen ge- 
langt sind, zu welchen auch die Eisenbahnen zählen. Dieser 
nach mehrtägiger Diskussion von der Majorität angenommene 
ee lautet mit Hinweglassung der nicht die Eisen- 
bahnen berührenden Bestimmungen wie folgt: 

„Die Erwerbsteuer von den der öffentlichen Rechnungs- 
legung unterworfenen Unternehmungen wird, sofern nicht in 
den nachfolgenden Absätzen etwas anderes verfügt wird, mit 
10 $ vom steuerpflichtigen Reinertrage bemessen. 

Die Steuer darf jedoch nicht weniger betragen als eins 
vom Tausend des gesammten in den steuerpflichtigen Unter- 
nehmungen oder Betrieben investirten Anlagekapitals des 
Steuerpflichtigen. 

Als Anlagekapital des Stemerpflichtigen gilt bei Aktien- 
gesellschaften das eingezahlte Aktienkapital und die noch aus- 
haftende Prioritätsschuld. 

Aktiengesellschaften, welche für das der Besteuerung zu 
Grunde gelegte Jahr mehr als 10 % Dividende vom einge- 
zahlten Aktienkapital vertheilen, haben von demjenigen zur 
Vertheilung gelangten Betrage, welcher für das elfte bis fünf- 
zehnte Prozent der Dividende erforderlich ist, 2% und von den 
darüber hinaus zur Vertheilung gelangenden Beträgen 4 % zu 
entrichten.“ 

Einen heftigen Kampf, so zu sagen zwischen Stadt, ins- 
besondere Wien, und Land, entfachte die Bestimmung des 
Entwurfes über die von der Eisenbahn berührten Orte, welche 
an der Steuer partizipiren sollen. Von der Steuer der Eisen- 
bahnen wurde Picher in der Gemeinde, in welcher sich der Sitz 
des Unternehmens befindet, ein Präzipuum yon 40% vorgeschrie- 
ben; die übrigen 60 % der Steuer wurden auf die von der Bahn 


DE 


durchzogenen Länder vertheilt. Die Regierungsvorlage hatte 
schon einen minder günstigen Auftheilungsschlüssel gewählt: 
10% sollten in der Gemeinde vorgeschrieben werden, in welcher 
der Unternehmer den Sitz hat. Befindet sich die oberste Ge- 
schäftsleitung in einem der von der Bahn durchzogenen Länder, 
so sollten weitere 30 % in diesem Lande zur Vorschreibung 
gebracht, die übrigen 60 2 auf die sämmtlichen von der Bahn 
durchzogenen Dander nach dem Verhältnisse der Länge der 
betreffenden Bahnstrecken vertheilt werden. Von dem auf 
ein Land entfallenden Steuerbetrage sollten drei Viertel in der 


Gemeinde, in der sich die Betriebsleitung im Lande befindet, 


beziehungsweise in der Landeshauptstadt, das letzte Viertel 


in den von der Bahnstrecke durchzogenen Gemeinden vorge- 


schrieben werden. 
Das Abgeordnetenhaus 
gemeinde am Sitze der Eisenbahnverwa 


nahm ars den der Orts- 
tung minder günstigen 


Antrag an, dass dem Lande, in welchem AIR Sitz des ae | 
nehmens ist und das von der Bahnlinie durchzogen wird, nur | Aue ak 5 
weitere 15 2 vorgeschrieben werden, so dass 75 & zur Auf- | hause anlässlich der Verhandlung über 


theilung an die sämmtlichen von der Bahn durchzogenen | 


Länder gelangen. 

Durch diese Bestimmung wird insbesondere die Stadt 
Wien benachtheiligt, welcher Schaden von einem Vertreter 
dieser Stadt mit 1,1 Million Gulden, vom K.K. Finanzminister 
aber nur mit 360000 A. jährlich beziffert, dafür aber von 
diesem in Aussicht gestellt wurde, die Wiener Stadtgemeinde 
durch eine Betheiligungsquote an der Verzehrungssteuer zu 
entschädigen. 


Eine zweite Eisenbahnverbindung mit Triest. 


Infolge mehrerer diesfälligen Interpellationen erklärte 
der K. K. Handelsminister Graf Wurmbrand folgendes: Die 
durch die Generalinspektion der Oesterreichischen Eisenbahnen 
vorgenommenen Trassirungs- und Projektirungsarbeiten zer- 
fallen in zwei Hauptgruppen, wovon die eine die Verbindung 
Klagenfurt-Triest über die Karawanken behandelt 
und die andere eine Abkürzung der Bahnverbindung von 
Triest über die Tauernin der Richtung gegen Salz- 
burg und Süddeutschland hin bezweckt. Bei. der 
ersten Verbindung kommen zwei Alternativtrassen in Betracht, 
und zwar erstens von Klagenfurt über den Loibl- 
pass nach Divacca und zweitens von Klagenfurt 
nach Görz. Hinsichtlich der Loibllinie wurden die Vor- 
projekte für die Theilstrecken Klagenfurt-Kirschen- 
theuer und Krainburg-Neumarktl schon vor einiger 
Zeit fertiggestellt und bereits der kommissionellen Trassen- 
revision unterzogen. Für die dazwischen gelegene Gebirgs- 
strecke über den Loibl wurde unter Zugrundelegung des ge- 
mischten Betriebssystems (Zahnrad- und Adhäsionsbetrieb) ein 
Vorprojekt aufgestellt und in der für die Abhaltung der 
Trassenrevision erforderlichen Ausdehnung zu Anfang dieses 
Jahres vollendet. In. gleicher Weise wurden auch die Vor- 
projekte für die Fortsetzungslinien Bischoflack-Sayrach 
und Sayrach-Divacca zu Beginn dieses Jahres fertig- 
gestellt. Die kommerziellen Erhebungen und die Berechnungen 
über die Rentabilität dieser Linien sind im Zuge, können aber 
nur zugleich mit jener für die Wocheiner Linie zum 
Abschluss gebracht werden. Für die letztere Linie wurde mit 
den erforderlichen Studien begonnen und es wird an der Her- 
stellung der für die Verfassung des Vorprojekts erforderlichen 
Grundlagen gearbeitet. Im Zusammenhange mit den Vorarbeiten 
für die Wocheiner Linie werden auch die älteren Operate für 
die Predillinie einerneuerlichen Ueberprüfung und Richtig- 
stellung bezüglich des Kostenpunktes unterzogen. Was. die 
Arbeiten für die zweite Hauptgruppe — die Tauernbahnlinie 
— anbelangt, so wären von den 11 verschiedenen Tauernbahn- 
varianten nur die Gasteiner Linie und dieRadstätter 
Linie für ein näheres Studium ins Auge zu fassen. Es wur- 
den für diese Linie eingehende Erhebungen gepflogen und die 
bezüglichen Projekte sammt Kostenberechnungen aufgestellt. 
Wiewohl schon im bisherigen Stadium der Vorarbeiten nebst 
den technischen uud ökonomischen auch die kommerziellen 
Momente im Auge behalten und die Grundlagen für den Ren- 
tabilitätskalkül sorgfältig gesammelt wurden, so erübrigt doch 

erade in letzterer Hinsicht nach der gewärtigten Vorlage der 

perate für die verschiedenen vorgedachten Bahnprojekte noch 
die Vornahme eines eingehenden, vergleichenden und beschlies- 
senden Studiums der kommerziellen und Rentabilitätsfrage, um 
über die Bauwürdigkeit der einzelnen Linien unter Bedacht- 
nahme auf die bestmögliche Ausnutzung des bestehenden Bahn- 
netzes ein Urtheil fällen zu können. Hierbei wird auch ein 
etwaiger Wechsel in den Besitz- und Betriebsverhältnissen der 
Bahn in Betracht zu ziehen sein, dessen Eintritt im Zusammen- 
hange mit der dadurch bedingten Aenderung der tarifarischen 
Lage für die Beurtheilung des Gegenstandes im ganzen neue 
Gesichtspunkte eröffne. Bezüglich des Bahnprojektes Görz- 
Heidenschaft theilt der Minister mit, dass dasselbe Gegen- 
stand der Verhandlung zwischen den betheiligten Ministerien 


bilde, von deren Ergebnisse es abhängen werde, ob die Reali- 
sirung dieses Bahnprojektes in nähere Aussicht gestellt wer- 


' den könne. 


Vorlage der Personalveränderungs-Ausweise. 


Das Lokalbahnamt im K, K. Handelsministerium hat die 
Verwaltungen der Oesterreichischen Lokalbahnen mit Erlass 
vom 30. März d. J. in Kenntniss gesetzt, dass die von derK.K. 
Generalinspektion schon im Jahre 1875 hinausgegebenen Formu- 
larien für die Quartalausweise der Personalveränderungen zwar 
auch für die Lokalbahnen zu benutzen sind, aber nur halb- 
jährig, und zwar für das erste Semester bis 15. Juli und für 
das zweite Semester bis 15. Januar des nächsten Jahres zu er- 


| folgen hat. 


Die Verstaatlichung der Südbahn. 


Diese Frage gelangte auch im Ungarischen Abgeordneten- 
die Vizinalbahn 
Kaposvar-Fonyod (über welche wir noch berichten wer- 
den), welche die Ungarischen Staatsbahnen mit der Südbahn 
verbindet, zur Besprechung. Infolge einer Interpellation be- 
merkte der Königlich Ungarische Handelsminister v. Daniel, 
dass die Behauptung, als ob die Verhandlungen wegen der Ver- 
staatlichung der Südbahn abgebrochen worden seien, den That- 
sachen nicht entsprechen. Diese Verhandlungen wurden auch 
jetzt noch fortgesetzt, wenn auch in einem langsameren Tempo, 
als ursprünglich in Aussicht genommen war. Er halte es für 
nothwendig, die Verhandlungen bezüglich der Verstaatlichung 
dieser Bahn fortzusetzen und hoffe, dass dieselben zu einem 
günstigen Ergebnisse führen werden, natürlich unter Wahr- 
nehmung der Interessen des Landes. Er halte das für noth- 
wendig, weil es in der That unmöglich ist, das Auge vor der 
Wahrheit zu verschliessen, welche der Interpellant auseinander- 
esetzt hat, dass jener Theil der Bewohrer unseres Landes, der 
ängs der Südbahn ansässig ist, rücksichtlich des Verkehrs im 
Nachtheile sich befindet gegenüber den sonstigen Bewohnern 
des Landes. Schon aus diesem Gesichtspunkte erachte es der 
Minister für nothwendig, die Verstaatlichung der Südbahn zu 
ermöglichen, damit auch in jenen Gegenden die ermässigten 
Fracht- und Personentarife angewendet werden können und 
damit die Bewohner jener Gegend die gleichen Vortheile er- 
halten, wie die Bewohnerschaft derjenigen Gegenden des Landes, 
welche von den Ungarischen Staatsbahnen durchmessen wer- 
den. Wenn aber diese Verhandlungen nicht gelingen sollten, 
so werde er gleichfalls versuchen, eine Modalität zu finden, um 
mit der Südbahngesellschaft ein Uebereinkommen in der Rich- 
tung zu treffen, dass die Tarifsätze, welche derzeit thatsächlich 
als eine Anomalie erscheinen, beseitigt; werden. 


Die staatliche Unterstützung für das Projekt der Budapester 
Untergrundbahn. 


Gegen die betreffende Vorlage wurde von der Opposition 
Einwendungen, besonders in der Richtung erhoben, dass zu 
wenig für die Kommunikationen in der Provinz geschehe und 
dass eine weitere Belastung der Staatsfinanzen unzulässig ist. 

Finanzminister Lukacs widerlegte diese Einwendungen 
und erklärte, der steigende Verkehr der Hauptstadt, der sich 
im Ausstellungsjahre noch mehr steigern werde, mache dieses 
neue Verkehrsmittel nothwendig. Es sei auch billig; dem 
Unternehmen die im Gesetze für industrielle Unternehmungen 
festgesetzte Begünstigung zu gewähren. Von einer Subvention 
oder direkten materiellen Begünstigung durch den Staat sei 
nicht die Rede. Der Gesetzentwurf wurde unverändert an- 
genommen. 


Bayerisch-Böhmischer Verbandsverkehr. 


Die Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen 
hat den Bayerischen Staatsbahnen sowie der Buschtöhrader 
Bahn im Böhmisch-Deutschen Verkehre einige Verbandverkehre 
nt Dies steht mit der Verstaatlichung der Böhmischen 

estbahn im Zusammenhange. Die Oesterreichischen Staats- 
bahnen streben zu ihren Gunsten eine Aenderung der gekün- 
digten Verbandverkehre an. Die diesbezüglichen Verhaidiunsst 
sind noch in der Schwebe. 


Tarifermässigungen für Laibach. 


Für diese vom Erdbeben so schwer heimgesuchte, hilfs- 
bedürftige Stadt gewährt die Südbahn für an die Landes- 
regierung, den Stadtmagistrat oder das Hilfskomitee adressirte 
Sendungen von Baumaterialien bis Ende dieses Jahres den 
Ausnahmetarif XVII des Lokaltarifes im Kartirungswege, 
weiter für Sendungen von Lebensmitteln bis Ende Juli einen 
50 9 Nachlass, beides für sämmtliche Stationen der Südbahn 
und der Eisenbahn Wien-Pottendorf-Wiener Neustadt. — Die 
Betriebsdirektion Villach hat gegen Legitimation eine 50 $ 
Fahrpreisermässigung III. Wagenklasse gewährt. 
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Eröffnung der Theilstrecke Mikuliczyn-Woronienka der Linie 
Stanislau-Woronienka der K. K. Staatsbahnen für den 
Gesammtverkehr. 


Am 1. d. Mts. wurde diese bisher für den Personenver- 
kehr eröffnet gewesene Theilstrecke dem Gesammtverkehre 
übergeben. 


Generalversammlung der Budapester Strassenbahngesellschaft 
am 29. April d. J. 


Diese Versammlung nahm nach Genehmigung des Ge- 
schäftsberichtes für 1894 die Anträge der Direktion bezüglich 
der Vertheilung einer Dividende von 25fl. für die Aktiean. Der 
Generaldirektor machte Mittheilungen über den gegenwärtigen 
Amer Umgestaltung des Pferdebetriebes in elektrischen 

etrieb. 


Generalversammlung der Lemberg-Czernowitz-Jassy-Eisenbalın 
am 30. April .d. J. 


Von der Verlesung des Geschäftsberichtes für 1894 wurde 
Umgang genommen. Es wurde beschlossen, von dem nach Ab- 
zug der 5% Kapitalszinsen und der Amortisationsquote mit zu- 
sammen 1348966 fl. noch verfügbaren Ueberschusse von 1040039 fl. 
eine Superdividende von 675000 fl., d. i. 5fl. für die Aktie, 
respektive Genussschein zu vertheilen, so dass das Gesammt- 
jahreserträgniss für die Aktie sich auf I5f. = 7,5% stellt. Es 
wird sohin der am 1.d. Mts. fällige Kupon der Aktien mit 
10 fl.Oe. W., jener der Genussscheine mit 5fl., beziehungsweise 
den entsprechenden Beträgen in den ausländischen Währungen 
eingelöst; ferner wird dem Verwaltungsrathe eine Gesammt- 
entlohnung von 61185 fl. bewilligt, der Wittwe eines verstor- 
benen Verwaltungsrathsmitgliedes eine Ehrengabe von 5 000 fl. 
ausbezahlt und der Gewinnrest von 298853 fl. auf neue Rech- 
nung vorgetragen. Auch wird der Verwaltungsrath ermächtigt, 
den am 1. November d. J. fälligen Kupon der Aktien aus den 

arantirten Reinerträgnissen seitens der Oesterreichischen und 
er Rumänischen Regierung mit 5 fl. Oe. W. zur Einlösung zu 
bringen, 


Allgemeine Eisenbahn-Beamtentag in Wien. 


Der Oesterreichische Eisenbahn-Beamtenverein hatte aus 
Anlass der von den Beamten der Privatbahnen laut gewordenen 
Befürchtungen für ihre materielle Lage infolge der Verstaat- 
lichungsaktion eine Versammlung einberufen, welche von mehr 
als 1000 Personen besucht war und an die mehr als 4000 Zu- 
stimmungstelegramme und Briefe anlangten. Nach längerer 
Verhandlung über die vielen vorgebrachten Wünsche und Be- 
sorgnisse wurde folgende Resolution einstimmig gefasst: 

In Erwägung, dass die Dienstesverhältnisse der Beamten 
und übrigen Angestellten der Oesterreichischen Privatbahnen 
zumeist jeder rechtlichen Feststellung entbehren und daher die 
Einführung einer Dienstespragmatik, welche die Rechte und 
Pfliehten in einer den Bedürfnissen der Angestellten ange- 
messenen Weise regelt, dringend geboten erscheint; in Erwä- 
gung, dass zum Zwecke der Sicherung einer billigen und ge- 
rechten Behandlung der Angestellten in Disziplinarfällen und 
insbesondere zur Entscheidung aller zwischen den Verwaltun- 
gen und Angestellten obschwebenden dienstlichen Differeuzen 
die Schaffung einer eigenen Personalkommission, ungefähr nach 
dem Muster der bei der Südbahn bereits eingeführten, noth- 
wendig erscheint; in weiterer Erwägung, dass im Falle der 
Pensionirung eine ganz bedeutende Diferenz zwischen den 
Aktivitäts- und Pensionsbezügen sich dadurch ergibt, dass nach 
den derzeit bei den meisten Bahnen bestehenden Pensionsnormen 
bei Berechnung der Pension das Quartiergeld und Funktions- 
zulagen usw. nicht in Anschlag kommen, in diesem Falle aber 
die möglichste Kontinuität der gewöhnlichen Lebensverhält- 
nisse als höchst wünschenswerth bezeichnet werden muss und 
eine solche Kontinuität theilweise dadurch herbeigeführt wer- 
den könnte, dass der der Pensionsberechnung als Grundlage 
dienende Gehaltsbetrag um eine prozentuelle Quote desselben 
erhöht werde; in weiterer Erwägung, dass im Falle der Ver- 
staatlichung beim Nichtvorhandensein einer die Rechte des 
Personals der Privatbahnen feststellenden Dienstespragmatik 
es angezeigt erscheint, dass in dem Uebereinkommen der 
Privatbahnen mit der K. K. Staatsverwaltung die Rechte des 
Personals bezüglich der Uebernahme, Einreihung in den Status 
der K. K. Staatsbahnen und insbesondere das Avancement 
sicherstellende Bestimmungen Aufnahme finden sollten, beauf- 
tragen die auf dem allgemeinen Eisenbahn -Beamtentage ver- 
sammelten Beamten ad Angestellten aller Oesterreichischen 
Eisenbahnen den. Oesterreichischen Eisenbahn-Beamtenverein, 
sofort geeignet erscheinende Schritte bei der hohen Regierung, 
dem hohen Abgeordnetenhause und bei den sen 
zur Dnrehiührung der in den vorstehenden Programmpunkten 
niedergelegten Wünsche einzuleiten und längstens innerhalb 
8 Wochen über die getroffenen Maassnahmen und deren Erfolg 
in geeigneter Weise Bericht zu erstatten und auch ferner allen 
übrigen Standesfragen Aufmerksamkeit zuzuwenden und die- 


| Zeit, besonders über die 


selben im Interesse aller Angestellten in entschiedener und 
standeswürdiger Weise zu vertreten. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Aus Anlass der Oesterreichisch-Ungarischen Ministerkrise 
traten alle anderen Fragen, welche die Börse in der letzten 
erstaatlichung bewegten, ganz in den 
Hintergrund und ihre Stimmung war eine sehr gedrückte. Die 
Aktien der zu verstaatlichenden Bahnen sind nur mit Ausnahme 
der Südnorddeutschen Verbindungsbahn (224) gesunken; so die 
der Nordwestbahn (287), Elbethalbahn (289,75), Staatsbahn (425) 
und Südbahn (105). Von einem gleichen Schicksal waren die 
Aktien der Aussig-Teplitzer Bahn (1760), Kaschau-Oderberger 
Bahn (200,25), Lemberg-Osernowitzer Bahn (330,25) und Unga- 
risch-Galizische Bahn (210,75) betroffen. Zur vorwöchentlichen 
Notiz behaupteten sich die Aktien der Böhmischen Nordbahn 
(297) und der Buscht&hrader Bahn Lit. A (1490). Von Priori- 
täten waren die 5 $ der Mährischen Grenzbahn (103, wegen der 
Enthebung des Kurators dieser Bahn infolge deren Verstaat- 
lichung, und die 4,5% der Budapester Strasseneisenbahn-Gesell- 
schaft (100,50) wegen ihrer Umwandlung in 4,5% etwas beachtet. 


Aus Russland. 


Regeln über Beförderung von Frachtgut. 


Der Minister der Verkehrsanstalten hat, wie aus Peters- 
burg berichtet wird „Regeln über die Beförd: rung von Fracht- 
gut“ ausarbeiten lassen und dieselben gegenwärtig auch be- 
stätigt. Nach diesen Regeln wird alles Frachtgut in zwei Kate- 
gorien getheilt: ausserordentliches und ordentliches. Unter dem 
ausserordentlichen Frachtgute versteht man solches, dessen 
sofortige Absendung im allgemeinen Staatsinteresse liegt. Die 
ordentlichen Frachtgüter zerfallen nach der Reihenfolge ihrer 
Absendung in 4 Klassen 1. Klasse — lebende Thiere, rasch 
verderbende Waaren, Lebensmittel. 2. Klasse — kleinere Sen- 
dungen bis zu 75 Pud. 3. Klasse — Frachtgüter, deren längerer 
Aufenthalt auf den Stationen Unbequemlichkeiten schüfe 
(darunter Hausgeräthe) oder die gesundheits- ode: feuergefähr- 
lich sind. 4. Klasse — alle übrigen Frachtgüter. 


Das Betriebsergebniss der Russischen Eisenbahnen 
im Jahre 1894, 

Aus den „Monatlichen Mittheilungen“ der statistischen 
Abtheilung des Ministeriums der Verkehrsanstalten ist zu er- 
sehen, dass die Gesammteinnahme der Russischen Eisenbahnen 
(mit Ausnahme der Irinowka- und St. Petersburg- Ssestrorjezk- 
Eisenbahn, von welchen keine Angaben eingereicht wurden) im 
Dezember 1:94 — 38024754 R. betragen hat und sich gegen den 
Dezember 1893 um 0,7 $% oder 278357 R. gesteigert hat. Die 
Gesammteinnahme für das Jahr 1894 Beni fente sich auf 
351816217 R. gegen 316291874 R im Jahre 1893 und hat dem- 
nach ene Steigerung von 35524343 R. erfahren. Die Werst- 
einnahme ist von ı131l R. im Jahre 1893 auf 11650 R. im 
Jahre 1894 gewachsen. Von der Gesammteinnahme der Russi- 
schen Eisenbahnen im Jahre 1894 entfallen auf die Staats- 
bahnen, die eine Ausdehnung von 16886 Werst hatten (gegen 
16789 Werst im Jahre 1893), 200378010 R. (gegen 182137311 R. 
im Jahre 1893) und auf die Privatbahnen, deren Ausdehnung 
14 289 (11 686) Werst betrug, 151 438207 (134154563) R. Der Per- 
sonen- und Güterverkehr gestaltete sieh im Jahre 1894 und 1893 
wie folgt: 


Frachtgut 

Personen EN 

1894 47 137 794 351 816217 
1893 44 196 472 316 291 874 


Die grösste Steigerung der Einnahmen, bei Vergleiehung 
mit dem Jahre 1893, hatten folgende Bahnen aufzuweisen: 
Katharinenbahn (10 402564 R. gegen 6 764987 R. im Jahre 1893), 
Kursk-Charkow-Asow (16.086 358 R. gegen 13 103 534 R.), Losowo- 
Ssewastopol (9036683 R. gegen 7215777 R.), Libau-Romny- 
Kalkuny (13455110 R. gegen 11172328 R.), St. Petersburg- 
Moskau (26864366 R. gegen 24944993 R.), Dwinsk-Witebsk 
(3458043 R. gegen 2628875 R.), Iwangorod-Dombrowo (4 168 149 
Rubel gegen 3 432143 R.), Fastowo (2926686 R. gegen 2413 155 
Rubel), Südwestbahnen (37 295 095 R. gegen 30 252897 R.), Boro- 
witschi (107 248 R. genen 86381 R.), Dshankoi-Feodossija (383 952 
Rubel gegen 240760 R.‘, Obojan (32150 R. gegen 24702 R.\. Die 
grösste Verringerung der Einnahmen weisen nachstehende 
Bahnen auf: Transkaukasische (15 721 598 R. gegen 18830 273 R. 
im Jahre 1893), Nowotorshok (475017 R. gegen 688930 R), 
Rshew-Wjasma (243 878 R. gegen 269 766 R.). 


Eisenbahnkonseil: Berathungen. 

Petersburger Zeitungen theilen mit, dass das Eisenbahn- 
konseil in diesen Tagen unter dem Präsidium des Ministers der 
Verkehrsanstalten, Fürsten Chilkow, über die Frage verhandelte, 
ob auf den Halbstationen Waaren zu empfangen und abzu- 
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liefern seien. Bekauntlich herrscht hierin vollständige Will- 
kür: je,nach Belieben der Eisenbahnverwaltungen werden auf 
den Halbstationen Waaren empfangen oder auch nieht. Einen 
besonderen Tarif gibt es für die Halbstationen nicht, es gilt 
der der nächstfolgenden Station. Das allgemeine Eisenbahn- 
reglement von 1885 entschied die Frage dahin, dass das Eisen- 
bahnkonseil die einen oder anderen Haltepunkte namhaft 
machen solle, auf denen die Annahme und Auslieferung der 


'Waaren dann aber auch obligatorisch sein müsse und für die 


ein besonderer Tarif festzusetzen sei. Diese Bestimmung ist 
aber bis jetzt noch nicht ausgeführt worden. Nunmehr ist die 
gegründete Aussicht vorhanden, dass die betreffenden Halb- 
stationen endlich namhaft gemacht werden. 


Kohlenheizung. 


Bei dem grossen Reichthum, den Russland fast in allen 
Theilen seines grossen Länderkomplexes an Steinkohlen, Braun- 
kohlen und Anthracit besitzt, darf es begründeter Weise auf- 
fallen, dass die Entwickelung der Kohlenheizung noch immer 
sehr langsam fortschreitet. Auf Fabriken, Hüttenwerken und 
Eisenbahnen kommen im Jahre durchschnittlich 792 088 000 Pud 
Heizmaterial zur Verwendung, und zwar entfallen davon auf: 
Holz 37,1 2, Holzkohle 10,2 %, Torf 2,7 2, Steinkohle 38,5 % und 
Naftarückstände 11,5 &. Von den einzelnen Zweigen der In- 
dustrie arbeiten die Hüttenwerke vorzugsweise mit Holz- 
heizung (71,4 9), aber auch auf den Eisenbahnen macht die 
Holzheizung noch immer 35,9 $ aus. Die Russische Steinkohle 
hatsich bisher nur einen verhältnissmässig beschränkten Rayon 
erobert; sie herrscht hauptsächlich nur im südlichen und süd- 
westlichen Rayon vor (etwa 88 9), ferner im Weichselgebiet 
(76,5 2) und in Kleinrussiand (682 des in der Industrie und im 
Eisenbahnwesen aufgewandten Heizmaterials); im Baltischen 
und im nördlichen Rayon fallen zwar auch noch 60 $ auf Stein- 
kohlenheizung, aber die hier verwandte Kohle ist fast aus- 
schliesslich ausländischer Provenienz. Die jährliche Zufuhr 
ausländischer Kohle nach Russland beträgt 100 bis 120 Mill. Pud, 
wovon auf England etwa 80 % kommen, auf Deutschland fast 14$ 
und der Rest auf Oesterreich. Im Nordwestgebiet überwiegt 
die Holzheizung (92 2), im Kaukasus die Naftaheizung (92 9); 
in letzter Zeit ist die Naftaheizung auch in grösserem Umfange 
in das Wolgagebiet und selbst in den Moskauer Rayon, ja so- 
gar bis an die Ostseeküste vorgedrungen. Das Asiatische Russ- 
land braucht fast ausschliesslich Holzheizung (93 $), der Rest 
entfällt auf Kohlenheizung. Im allgemeinen findet die Russische 
Kohle nur Verwendung in einem Rayon bis 500 Werst von den 
Förderungsstätten; nur 11,6 $2 der Russischen Kohle halten 
Eisenbahntransporte von 500—1000 Werst aus und nur 6,8 $ 
über 1000 Werst. 

Es bleibt also für die Entwiekelung der Kohlenindustrie 
und für die Ausbeuter des Kohlenreichthums ein weites Thätig- 
keitsgebiet offen. Wie es augenblicklich den Anschein hat, 
tritt dieser naturgemässen Entwickelung wesentlich die 
Leistungsunfähigkeit der Transportmittel hindernd in den Weg. 
Wasserverbindungen sind für das Donezgebiet nicht vorhanden, 
währenddie Eisenbahnen den Ansprüchen lange nicht gewachsen 
zu sein scheinen. 


Eisenbahnprojekt Libau-Hasenpoth. 
Es wird projektirt eine Eisenbahn von Libau nach Hasen- 
poth zu bauen. Die Länge der Bahn wird ungefähr 43 Werst 
betragen. 


Eröffnung von Stationen. 

Die auf der Bogojawlensk-Sosnowka Zweiglinie der 
Rjasan-Uralsk Eisenbahn zwischen den Stationen Benkendorf- 
Bosnowka und Staroje-Jurjewo gelegene Haltestelle Lamki 
ist für den Güterverkehr eröffnet worden. Die Gebühren- 
berechnung für Sendungen im Verkehre mit der genannten 
Haltestelle erfolgt wie für die Station Benkendorf-Sosnowka. 


Aus Spanien. 
Südspanische Eisenbahn. 


Durch Erkenntniss des Madrider Gerichts vom 26. März 
dieses Jahres (veröffentlicht in der „Gaceta de Madrid“ am 
10. April d. J.) ist über den von der Hauptversammlung ange- 
nommenen Vergleich (vgl. Nr. 33, S. 297 des lfd. Jahrg. d. Ztg.) 
die dreimonatige Abstimmung der Gläubiger eröffnet worden. 


Westspanische Eisenbahn. 
Die Strecke Bejar-Salamanca soll in den ersten Tagen 
des Monats September d. J. dem Betriebe übergeben werden. 


Eisenbahn Madrid-Villa del Prado. 


Die am 10. April d. J. abgehaltene Hauptversammlung 
hat den Geschäftsbericht für 1894 genehmigt. Nach der Er- 


klärung des Verwaltungsrathes ist für das laufende Jahr. eine 
gewisse Be:serung der Betriebsergebnisse zu erwarten. 


Pyrenäenbahn. 
Die Königin-Regentin hat das Gesetz genehmigt, durch 
das für die Pyrenäenbahn über Canfranc eine Beihilfe bewil- 
ligt wird. 


Bücherschau. 


Allgemeine und Technische Bedingungen für die Ver- 
dingung und Ausführung von Arbeiten und Lieferungen zu 
Ingenieurbauten von L. Oppermann, Königlichem Regie- 
rungs- und Baurath a. D., Geheimen Baurath. Leipzig, Ver- 
lag von Wilhelm Engelmann. 1895. Preis 4 ., geb. 5 4 

Das Erscheinen einer Arbeit wie der vorliegenden ist 
mit Freuden zu begrüssen; dem Baubeamten wie dem Unter- 
nehmer wird sie unschätzbare Dienste leisten, Es handelt 
sich, wenn man will, um die Herstellung von „Normalien“, wie 
sie auf anderen Gebieten bereits bestehen. Es ist, wie der 
Verfasser zutreffend antührt, sehr wohl möglich, die für alle 
Bauausführungen gemeinsamen Anforderungen ein für alle 
Mal zusammenzufassen und darauf bei jeder Verdingsung und 
in den Verträgen Bezug zu nehmen. Den Beweis dafür liefern 
Frankreich, Belgien und Holland, wo für den gleichen Zweck 
gemeinsame Bedingungen bereits eingeführt sind. Sowohl be- 
züglich der „Allgemeinen Bedingungen‘ für die Vergebung 
von Arbeiten und Lieferungen, als auch in betreff der „Tech- 
nischen Bedingungen“ ist eine derartige Verallgemeineru 
erwünscht, während in den Besonderen Boiagkn zent freilich 
noch der Eigenart jedes Bauwerks Rechnung getragen werden 
muss; wenn aber wirklich im besonderen Falle die Technischen 
Bedingungen in einzelnen Punkten nicht ganz passen sollten, 
so könnte dem in den Besonderen Bedingungen ohne jede 
Schwierigkeit Rechnung getragen werden. 

Das Buch zerfällt in zwei Abschnitte. Im ersten sind 
die allgemeinen Bedingungen für die Vergebung von Arbeiten 
und Lieferungen im Bereich der Allgemeinen Bauverwaltung 
in Preussen, welche im Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
festgestellt sind, wiedergegeben, und zwar die Bedingungen 
für die Bewerbung um Arbeiten und Lieferungen vom 16. Fe- 
bruar 1893, die Allgemeinen Vertragsbedingungen für die Aus- 
führung von Bauten vom 16. Februar 1894, desgleichen für die 
Ausführung von Leistungen und Lieferungen vom 26. Oktober 
1888 und Zusätze zu den Allgemeinen Vertragsbedingungen. 
Bei Aufstellung der Technischen Bedingungen im zweiten Ab- 
schnitt sind vom Verfasser hauptsächlich die meistens von 
ihm selbst während einer 40jährigen reichen Bauthätig- 
keit aufgestellten und mit behördlicher Genehmigung verwen- 
deten ET benutzt, sodann hervorragende einschlägige 
technische Werke des In- und Auslandes zu Rathe gezogen. 
Der Vollständigkeit halber sind die im Preussischen Ministe- 
rium der öffentlichen Arbeiten festgestellten Allgemeinen Be- 
dingungen vorangesetzt und diesen einige erfahrungsgemäss 
zweckmässige Zusätze nachgefügt. Die Technischen Bein 


gungen sind im übrigen nach der Lieferung der Baustoffe und 


der Ausführung der Arbeiten getrennt gehalten. Im einzelnen 
erstreckt sich die Zusammenstellung auf alle nur denkbaren 
Bauausführungen, die hier in Betracht kommen können. 

Es wäre zu wünschen, dass sich immer weitere Kreise 
des Buches bedienen möchten. ze 


Personalnachrichten. 
Preussische Staatseisenbahnen. 

Dem Eisenbahndirektor Wegener, früherem Mitgliede 
der Königlichen Eisenbahndirektion in Altona, ist aus Anlass 
seines Uebertritts in den Ruhestand der Charakter als Geheimer 
Baurath verliehen, und dem Regierungsrath Udo Schulz, 
bisher in Hannover, die nachgesuchte Entlassung aus dem 
Staatsdienste ertheilt worden. Der Regierungs- und Baurath 
Schüler, bisher in Stralsund, ist als Mitglied an die König- 
liche Eisenbahndirektion in Bromberg versetzt worden. Die 
Regierungsbaumeister Lauerin Cassel, Rehdantzin Allen- 
stein und Friedrich Lehmann in Köln sind zu Eisenbahn- 
Bau- und Betriebsinspektoren, die Regierungsbaumeister Levy 
in Dortmund und Bergerhoff in Essen a. d. Ruhr zu Eisen- 
bahn-Bauinspektoren ernannt worden. 

Pensionirt wurde der Baurath Kühnert, Mitglied des 
Betriebsamts Lissa i/P. 


Bayerische Staatseisenbahnen. 


Der Öberingenieur bei dem Oberbahnamte Ingolstadt, 
Johann Rasp, ist in seiner bisherigen Diensteseigenschaft 
zum Oberbahnamte Rosenheim versetzt, und der Bezirks- 
ingenieur Leopold Kremser in Aschaffenburg zum Oberinge- 
nieur bei dem Oberbahnamte Ingolstadt befördert. z 
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l. Güterverkehr. 

Saatkartoffeln in Ladungen von min- 
destens 10000 kg mit einem Fracht- 
briefe auf einem Wagen von Stationen 
der Preussischen Staatsbahnen nach 
den Kreisen Malmedy und Schleiden 
(Eifel) werden in der Zeit vom 9, Mai 
bis zum 1. Juni d. J. für 60 $% der ta- 
rifmässigen Fracht (Rohstofftarif) unter 
denselben Bedingungen befördert, wie 
solche gemäss der Bekanntmachung vom 
10. März d. J. für Saatkartoffel-Seudun- 
gen nach dem Kreise Montjoie festge- 
setzt sind. 

Nähere Auskunft geben die betheiliz- 
ten Güter-Abfertigungsstellen. 

Köln, den 8. Mai 1895. (962) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Westdeutsch - Oesterreichisch- Ungari- 

scher Eisenbahnverband. Verkehr mit 


Oesterreich und Ungarn. Einfüh- 
rungdes1. Nachtrags zu Tarif- 
heftss. "Am ı. Juni d. J. tritt” zu 


Heft 5 des Gütertarifs für oben be- 
zeichneten Verband der 1. Nachtrag in 
Kraft. Derselbe enthält ausser einigen 
anderen geringfügigen Aenderungen und 
Ergänzungen des Taritfs eine Aenderung 
von Stationsnamen, sowie eine Aende- 
rung der besonderen Bestimmungen und 
der die Anwendung der Kursdifferenzen 
betreffenden Vorbemerkung zu den Tarif- 
tabellen. Ausserdem werden durch die- 
sen Nachtrag Frachtsätze de3a Aus- 
nahmetarifs für Kohlen ete. für die 
Deutschen Stationen Ammendorf, Deu- 
ben b/Zeitz, Teuchern und Theissen, 
ferner ein. Ausnahmetarif für Kupfer- 
vitriol zwischen Oker und Graz, für Roh- 
kupfer zwischen Hettstedt und Graz und 
für Spath zwischen Ichtershausen und 
Klagenfurt eingeführt. 

Der Nachtrag ist bei den betheiligten 
Güter-Abfertigungsstellen und Verwal- 
tungen zum Preise von 10.43 oder 12 Hel- 
lern käuflich zu erhalten. 

Mardeburz; den 1. Mai 1895. (963) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
- Preussisch-Bayerischer Vieh- etc. Ver- 
kehr. Mit Gültigkeit vom 15. Mai 1895 
werden für die Beförderung von Pferden 
in einzelnen Stücken von der Station 
Emmerich des Eisenbahn-Direktionsbe- 
zirks Essen nach Station Passau uer 
Königlich Bayerischen Staatseisenbahn 

direkte Frachtsätze eingeführt. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
Kater Abfertigungsstellen. 

rfurt, den 8. Mai 1895. (964) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Französisch - Belgisch - Deutsch - Russi- 
scher Verkehr. it dem 1. Juli d. J. 
neuen Stils treten die in den Tarif- 
tabellen der Hefte 2 und 3 des Güter- 
tarifs, Theil II, vom 1. März d. J.n. St. 
ab Schnittpunkt östlich enthal- 
tenen Russischen Streckenfracht- 
sätze der Normalklasse I, an deren 
Stelle bis zum obigen Tage die Strecken- 
sätze der Normalklasse II zur Anwen- 
dung kommen, in Kraft. Für die gemäss 
der-Güterklassifikation im Heft 1, Theil II, 
des Taarifs auf den Russischen Strecken 
zu der Normalklasse I tarifirenden Güter 
kommen daher von dem genannten Tage 
ab lediglich die hierfür in den be- 
zeichneten Tariftabellen aufgeführten 
Streckenfrachtsätze zur Berechnung. 

Köln, den 8. Mai 1895. (965) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


A 


Die auf den Preussischen Staatseisen- 
bahnen eingeführte 20prozentige Fracht- 
ermässigung für Düngemittel hat 
auch für unseren Binnenverkehr, sowie 
für den direkten Verkehr mit unseren 
Stationen Gültigkeit. Für Kalisalze 
wird diese Ermässigung nur dann ge- 
währt, wenn der Nachweis der Verwen- 
dung im Inlande beigebracht wird. 

Danzig, den 9. Mai 1895, (966.J ) 

Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 


Norddeutscher Donau - Umschlagsver- 
kehr uber Passau / Regensburg Donau- 
lände transito. Am 30. Juni d. J. treten 
die Ausnahme - Frachtsätze für Eisen- 
waaren und Faconeisen in Mengen von 
10000 kg (Ausnahmetarife 1e und 2c 
der Abtheilung a, Verkehr mit dem 
Donaugebiet im allgemeinen) für die 
Station Mühlhausen i,Thür. ausser Kraft. 

Ferner wird darauf aufmerksam ge- 
macht, dass die Ausnahme-Frachtsätze 
für Eisenwaaren und Faconeisen in 
Mengen von 10000 kg (Ausnahmsetarife lc 
und 2c der Abtheilung a, Verkehr mit 
dem Donaugebiet im allgemeinen) für 
die Stationen Braunschweig (Haupt- und 
Ostbahnhof, Buckau, Magdeburg, Neu- 
stadt- Magdeburg und Sudenburg nach 
der am 1. April d. J. eingetretenen Er- 
höhung nur insoweit Anwendung finden, 
als sich dieselben niedriger stellen, wie 
die der betreffenden Spezialtarite. 

Erfurt, den 5. Mai 1895. (9679) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Süddeutsch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Am 1. Juni 
1895 gelangt tür den Güterverkehr 
zwischen Stationen der 
K. K. priv. Aussig - Teplitzer Eisen- 
bahn, der K. K. priv. Böhmischen 
Nordbahn, der a. priv. Buscht&hrader 
Eisenbahn, der K.K. priv. Kaiser 
Ferdinands - Nordbahn, der K. K. 
Oesterreichischen Staatsbahnen, so- 
wie der vom Staate betriebenen 
Privat- und Lokalbahnen (Linien in 
Böhmen, Mähren und Schlesien), der 
K. K. priv. Oesterreichischen Nord- 
westbahn und K. K. priv. Südnord- 
deutschen Verbindungsbahn, sowie 
derpriv.Oesterreichisch-Ungarischen 
Staatseisenbahn- Gesellschaft 

einerseits und Stationen der 
Pfälzischen Eisenbahnen, der Hessi- 
schen Ludwigsbahn,der Main-Neckar- 
Eisenbahn, der K. Eisenbahndirek- 
tion in Frankfurt a/M. (Linien: 
Niederlahnstein - Frankfurt a/M.- 
Fulda nebst Seitenlinien, Niederlahn- 
lahnstein - Wetzlar [ausgeschl.]| und 
Hanau - Friedberg - Giessen [ausge- 
schlossen]) sowieder Kgl. Hisen- 
bahndirektioninSt.Johann- 
Saarbrücken 

andererseits ein neuer Tarif zur 

Einführung. 

Gleichzeitig gelangt ein Anhang zu 
diesem Tarifomit Kursdifferenzen 
zur Ausgabe. Die letzteren sind bis 
auf weiteres im einfachen Betrage 
von den Sätzen des Tarifs abzuziehen. 

Der Preis des Tarifes sammt Anhang 
beträgt 3,50 

München, im Mai 1895. (968) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Nord-Ostsee- Eisenbahnverband. Die 
in den Gruppen- und Gruppen-Wechsel- 
tarifen enthaltene zusätzliche Bestim- 


| 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


mung zu $58 der Verkehrsordnung, 
welche lautet: 
„Leicht zerbrechliche Gegenstände, 
als Gypsfiguren, Steingut-, Töpfer-, 
Porzellan- und Glaswaaren werden 
bei Aufgabe als Stückgut auch un- 
verpackt angenommen, wenn. die 
- Auflieferung in Mengen yon minde- 
stens 1000 kg erfolgt, oder der Ab- 
sender sich im Frachtbriefe zur Zah- 
lung der Fracht für 1000 kg bereit 
erklärt. Thonröhren und Steingut- 
röhren werden unverpackt auch in 
Mengen unter 1000 kg unter Berech- 
nung der Fracht nach dem wirklichen 
(Gewicht zur Beförderung zugelassen“ 
wird mit sofortiger Gültigkeit auf den 
Bereich des Nordostee-Eisenbahnverban- 
des ausgedehnt. 

Diese zusätzliche Bestimmung ist ge- 
mäss den Vorschriften unter I 2 .der 
Verkehrsordnung genehmigt worden. 

Altona, den 4 Mai 1895. (969) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
Norddeutscher “üterverkehr. mit 

Galizien und der Bukowina. Mit dem 
1. Juni l. J. tritt zum Tarif für den 
Norddeutschen Güterverkehr mit Gali- 
zien und der Bukowina, Heft 2 vom 
1. April 1895 der Nachtrag I in Kraft. 
Derselbe enthält Aenderung der Tarif- 
bestimmungen, neueinbezogene Stationen 
sowie DBerichtigungen. Abzüge des 
Nachtrags sind auf den Verbandstationen 
unentgeltlich zu haben. 

Breslau, den 7. Mai 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Eisenbahnverband, Tarif Theil V, 
Heft2voml1. April 189 (Kohlen- 
verkehr Böhmen-Bayern) Mit 
Wirksamkeit vom 15. Mai 1895 gelten die 
für Passau loco bestehenden Frachtsätze 

auch für Passau-Donaulände. 


(970) 


München, den 5. Mai 189. (971) 
Generaldirektion 

der K. B. Staatseisenbahnen. 

Ergänzung des Holztarifs in den 


Gruppen- und Gruppen-Weechseltarifen 
der Preussischen >Staatsbahnen. Der 
Ausnahmetarif 1 Holztarif) der Grufpen- 
und Gruppen-Wechseltarife der Preussi- 
schen Staatsbahnen erhält mit Gültigkeit 
vom 10. Maid. J. ab unter Ziffer 4, 
grobe Holzwaaren, folgenden Zusatz: 
„Rundholz, gelocht (Haspelholz).* 
Berlin, den 4. Mai 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen Königlichen 
Eisenbahndirektionen. 


Staatsbahn-Güterverkehr Köln (linksrh.)- 
Erfurt. Am 10. Mai d. J. kommen für 
die Stationen Gera (Reuss) und Weimar 
der Weimar-Geraer Bahn abgeänderte 
Tarifkilometer zur Anwendung. 

Soweit dadurch vereinzelte geringe 
Frachterhöhungen eintreten, bleiben die 
bisherigen Tarifkilometer noch bis zum 
25. Juni d. J. in Kraft. 

Diese niedrigeren Entfernungen gelten 
bis zu dem gleichen Zeitpunkte für die 
Stationen Gera (Reuss) und Weimar des 
Direktionsbezirks Erfurt. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ab- 
fertigungsstellen. 

Köln, den 6. Mai 1895. (973) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Südwestdeutsch-Schweizeriseher Eisen- 
baunverband. Für die Beförderung von 
Rohzucker unter 98 % Polarisation 


(972) 


in Wagenladungen von 10000 kg ab 
Gross-Geraunach Monthey tritt 
mit Gültigkeit vom 8. Mai 1.J. ein Aus- 
nahmefrachtsatz von 342 Cts. für 100 kg 
in Kraft. 


Karlsruhe, den 3. Mai 1895. (974) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 


der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch - Ungarisch- Schweize- 
rischer Eisenbahnverband. Ausgabe 
desNachtragesIIIlzumZucker- 
tarife. . Mit 1. Juni 1895 tritt ein 
III. Nachtrag zum Ausnahmetarife für 
die Beförderung von Zucker vom 1. Ok- 
tober 1891 in Wirksamkeit, welcher 
neue beziehungsweise abgeänderte 
Frachtsätze für die Oesterreichischen 
Stationen Neratovic, Taus, Adlerkoste- 
letz, Doudleb und Neubidschow, dann 
für die Schweizerische Station Diessen- 
hofen enthält. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den betheiligten Eisenbahnverwaltungen 
und Stationen zum Preise von 10 kr.Oe.W. 
für das Stück erhältlich. 

Wien, am 7. Mai 1895. (975) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


2. Personen- und Güterverkehr. 


Wittenberge-Perleberger und Pris- 
nitzer Eisenbahn. Vom Tage der Be- 
triebseröffnung der Neubaustrecke Witt- 
stock-Mirow ab tritt zu dem diesseiti- 
e Binnentarif für die Beförderung von 

ersonen, Reisegepäck und Hunden und 
zu dem Binnen-Gütertarif vom 1. April 
1893 der Nachtrag I, sowie zu dem 
Binnentarif für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren vom 1. Oktober 1883 der Nach- 
trag II in Kraft. Die Nachträge ent- 
halten neben Aenderung und Ergänzung 
zu II. Besondere Tarifvorschriften, Tarif- 
sätze für die neu einbezogenen Stationen 
Gr. Hasslow, Dranse und Buschhof, so- 
wie ermässigte Gepäckfrachtsätze vom 
15. d. Mts. ab an Stelle der bisherigen 
Frachtsätze. 

Nähere Auskunft ertheilen die Sta- 


.tionen, auch sind bei denselben die Nach- 


träge käuflich zu haben. 
Perleberg, den 8. Mai: 1895. (976) 
Die Direktion 
der Prignitzer Eisenbahngesellschaft, 
zugleich namens der Wittenberge- 
Perleberger Eisenbahn. 


3. Verdingungen. 


Gr. Hessische Staatseisenbahnen. Die 
a von 10 dreiachsigen gekuppel- 
ten Tenderlokomotiven und 3 voll- 
ständigen Reservesätzen Achsen soll 
vergeben werden. 

Die Bedingungen sind durch unser 
Sekretariat gegen frankirte Einsendung 
von 1 M zu beziehen, Angebote ver- 
siegelt und mit bezüglicher Aufschrift 
versehen an die unterzeichnete Verwal- 
tung bis zum 18. Mai d. J. frankirt 
einzureichen. 

Giessen, den 3. Mai 1895. (977) 

Gr. Direktion 
der Oberhessischen Eisenbahnen. 


Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Die 
Lieferung und Aufstellung der eisernen 
Dachkonstruktion und Säulen für das 
neue Werkstättengebäude dahier, ca, 
225 t Schweiss- oder Flusseisen, 44,5 t 
Gusseisen, 3,175 t Stahl, 1,9 t Wellblech, 
2,7 t Zinkblech, 150 kg verzinktes Eisen- 
blech und 490 lfd. m Dachrinnen aus 
verzinktem Eisenblech, soll an einen 
Unternehmer vergeben werden. Die 
Zeichnungen, Bedingungen und sonsti- 


Be 


gen Unterlagen, als statische Berech- 
nungen, Material- und Gewichtsberech- 
nungen, liegen auf dem Baubüreau 
während der Dienststunden zur Einsicht- 
nahme auf und könnan auch, soweit der 
Vorrath reicht, gegen frankirte Einsen- 
dung von 20 .% durch unser Sekretariat 
bezogen werden. 

Angebote, verschlossen und mit bezüg- 
licher Aufschrift versehen, sind bis zum 
29. Maid. J. portofrei hier einzureichen. 

Zuschlagtrist 3 Wochen. 

Giessen, den 7. Mai 1895. (978) 
Gr. Direktion. 


II. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Eisenbahn -Velocipedes 


Drei- und Vierräder für Normal- und 
Schmalspurbahn, jetzt wesentlich ver- 
ändert resp verbessert, empfiehlt zu den 
billigsten Preisen die Eisenbahn - Velo- 
ciped-Fabrik von Rud. Williger, Haynau 
i/Schl., Lieferant der deutschen, sowie 
vieler ausländischen Eisenbahn -Verwal- 
tungen. Illustr. Prospecte gratis u.franco, 


er IN En ah 1. Kater N RERRANE 4 


Kandelaber 
verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P. No. 50 827 


liefern 


Wilh. Tillmanns’sche 
Wellblechfabrik 
und Verzinkerei 
Remscheid. 


2 


Büsscher & Hoffmann 
Eberswalde, Halle a. d. S., Strassburg i. E., Königsberg i. Pr., 
Breslau, Mariaschein i. Böhm. 


Einl. und Doppel - Pappdächer: verbesserte Holzcementdächer. 


Auf dem Berliner Stadt - Eisenbahn - Viaduct 
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S 
(5) 
RS 
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29 
RG 
RE 
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» 
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ee 
se 
wg 
1 mittelst unserer Asphaltfilzplatten 100 000 qm Gewölbefläche isolirt. 
Is 
K @ nsere Asphaltfilzplatten, bestehend aus Asphaltschichten mit lang- >) 
Ä faseriger Einlage, sind das Sicherste und Beste der zur Zeit bekannten Iso- in 
lirungen und seit langer Zeit zur Abdeckung der Gewölbe von Festungs- 
bauten, Kellereien und namentlich Eisenbahnbrücken p.p. in ausgedehntestem | 
Maasse und mit vorzüglichem Erfolge auch da angewandt. wo sich andere Iso- S 
lirungen — Gussasphalt, Cement ete. — als unwirksam erwiesen. 5 D 
LA 


- NER 
Nr. 9. Jahrgang 189%. Berlin, am 11. Mai 1895. 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 6. Mai Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pf’x. zu beziehen. 


5 N | fr | Art der Ge- | Leaserort Bemerkungen 
a ae L S | Ver- | Inhalt ER Al —— — & — 4 (insbosondore 
o Marke Nr. < | packung | kg 8 > Name male, welche zur 
3 - Bar der Bahn ‚Aufklärung 
I) der Güter A | dienen können). 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit. Buchstaben bezeichnet: 
1 A 148 1|1 Fass leer —| 3 1 Soest K. E.-D. Münster 
y AB ER 1 Pack | Haferschrot — |66 2 Gnesen K. E.-D. Bromberg 
3 AD % 1 Kiste Geschirrstücke — 1098 3) Königsberg i/Pr.'K. E.-D. Königsberg 
u gr. en eche, | 
niversalschrauben- 
s AD i 277 ı 2 est a [ 233 2 D 
essingröhrchen 
5 AD 7219 1 Fass leer, gebraucht — | 833 5 Dirschau K. E.-D. Danzig 
6 AF . 951/954 | A| Kisten Glaswaaren — | 403 61. Danzig R x 
1 AFH | 1 [1] Pack leere Re no — | | af ee 1] K. ED. Münster | rannie 
: i Kleider, Wäsche = , Schwientoch- ö 
3 AP Urn 1 | Reisekorb \ und Cigarren } 17 8 ner; entiz N K. E.-D. one 
9 B a L 1 Fass leer — | 35 9) Kobbelbude |K.E.-D. Königsberg 
\0 B | I | N leer — | 32 |10| Nürnberg C. B. | Bayerische Stsb 
tl BB 3814 f Kiste | Zündhölzer — | 19 | 11] Köln-Gereon K. E.-D. Köln 
1% BBM 39491 1 Fass leer — | 15 | 12] Niedermendig | St. Johann-Saarbr. 
b 
18 | x 2763 1 a leer — | 10,5| 13 Fürth Bayerische Stsb. 
| | z: Papier, Couverts \ : h 
= 5 n 918 1 ZUM \ eich Briefbogen ' 51 2,214 Di up. 2 He a iR 
l 1 ac — | 81,5| 15 tüstrow eckl. Friedr. Frzb. 
16 C 2 1 Pack eiserne Schaare — 15 16 Bromberg K. E.-D. Bromberg 
17 CK 531 l Kiste leere Blechbüchsen 928 |17| Halberstadt |K. E.-D Magdeburg 
18 Cs 157455 | 4| Körbe leer — { = } 18 Mainz HessischeLudwigsb. 
19 ES 1.886 ıl Fass | Wein — 5 BalE19 Danzig K. E.-D. Danzig 
20 F — [1 eiserne Welle  —, 54 | ll pikterehausen || K- E-D. Elberfeld 
21 F Te 1 — | Gussrad —_ 4 |) 21 Deutzerfeld e 
@ FE | 942 | ıl Sack | leere Säcke | 25 |» ort } | Boden und 
28 FF 25825 1 | Butterfass | leer (alt) — 8 |23 Wesel K. E.-D. Münster 3 Reifen 
= Baeı 1735 1 m onen) — | 50 | 24 Baron Bene Stsb.|| fehlen. 
1) 584 /K allen uch — 401725 ünster . E.-D. Münster 
26 2 L 1-2 2 Säcke Holzwaaren — | 90 |% Hettstedt K. E.-D. Halle a/S. 
97 FM 1374 ı1| Ballon leer —| 12 |97 Mainz HessischeLudwigsb.; bez. Mainz. 
| eisernes Wagentheil | 
23 G 1I 1 Kollo mit angebundener 16,5| 28] Quakenbrück | K. E.-D. Münster 
| Wagenbüchse ) Aue 
eschr.: 
29 G 16 1 Kiste Nähmaschine — | 48 |%39| Hamburg H. K. E.-D. Altona \ RER h 
usfuhrgut. 
0 GMH : Osnabrück R | asbergone 
103 1| Wagen Kies —| — I Br. Eh? K. E.-D. Münster Oaea rüc 
: ; 8Z. 
31 GW 819.* 11 Kiste Maccaroni —' AO Stendal K. E.-D. Magdeburg| T,„fferde 
82 H 600/601 | 2 Kisten leer — | — |32| Quakenbrück K. E.-D. Münster \ beachr 
83 HAW 25788 ı| Oelfas | — — | 34 | 33| Königsberg i/Pr.|K. E.-D. Königsberg ; 
34 = = _ 1 Sn | Ener — | 16 | 84 & ee. Kr an E 
35 1220 1 liste eissblech — | 04° 1785 tzenrat . E.-D. Köln 
BG HNK >; 1 1 R ' ]eer — 7 |86|  Köln-Deutz K. E.-D. Elberfeld 
37 H W _ 1 Kollo ' Fundamentpappe - 22 | 37 Penzlin Meckl. Friedr. Frzb. 
38 JAM 627 1 Fass | Wein oder Cognac — | 120 | 38 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
39 JJH "4016 1 Kiste anscheinend Wein — | 109 | 391  Czerwinsk K. E.-D. Danzig 
40 JH 647 ı| Ballen { eher und } 31 .| 40 Thorn K. E.-D. Bromberg 


Ve 
Ib Bezeich En Art der | | Ge- 
z Brandes g | Ver Inhalt wicht 
$| Marke Nr. || packung | kg 
un der Güter 
41 K 479 Fa] Ballen Leim — #50 
49 KuB — 1 Kollo 2 Forken — 0,5 
KH 36 ’ 23 
43 | WB 793 3| Kisten leer — 1153 
AS 490 40 
44 KRaK 142 1 Kiste Heu an 2 
45 Krt 566 1 — Decke _ - 
46 L 13 1 Fass Oel — 1 781 
47 LM 3/4 %| Kisten Eier 200 
48 LS 3 ı/ Oelfass | leer — | 834 
49° 'MBG 963 1) Bierfass | leer — | 18 
50 MSPB 907 1 Kiste Umzugsgut — | 108 
51 PG 133 1 Ballen Gewebe 73 
52 R 542 1 Bund Holzstäbe — 3,5 
53 R 26504 1 Kiste leer - 29 
54 R 7 0.49.09 Säcke Baumpflanzen — 1 86 
55 RS ee 9 Bund Eisen 100 
56! R&S 974 1 Kiste Marienglas _ 3 
57 S 2 1 — Dachfenster —ı 12 
58 SB 6 1 Sack Rippentabak — 1 13 
Packet 
| \ in 
59 SBB 1176 1|{ gelbem }' Maschinentheil SB 
| Pack- 
| | papier | 
60 so 24170 1 Kiste ra 8 Ri 38 
| max % j eis. Dreschmaschi- 
u. BER, Nam Ihe) "Rai li menkheile | piese 
62 WF - 1, Reisekoffer| leer — 6 
63 WM | 2994 1 Kiste  Eisenwaaren Zuge 
64 WPM | 3717/8 2| Kisten | Steingut 251319 
EN mit je 2 Büchsen 
os 6908/5 3 » Flüssigkeit } 129 
66 WW 646 1 Pack Spaten —| 12 
| 'B. Güter m. Adr. bez.: 
| Br en | 
üderstädt | 
er, |\ Richten- | =” I Fass | leer HE 
a berg | 
etr.-Werk-\| | 
68 \ stätte | — 10 — | Patentkuppelung —  — 
B En | | 
69 F are } 150 ı| Bierfass | leer, 181 a 
70 Cementfabrik — 1 Fass | Cement ar 
2 nk — 9) Bund verzinntes Bandeisen 41 
ier | 3 
2 Station 53 1 Kiste a 26 
Hiknöyer rial für Eier 
| | Holsten- | 
73, brauerei 15213 1 Fass | leer a 
| Altona 
J. Kamp 
zZ N 6826 1; Verschlag | leer — 1.290 
Coblenz 
75 J. Klöp 593 1 Fass leer ee) 
Ju .Dh 1830 BE 
76 { Geblan # [ae 3, Bierfässer | leer — 0) 
| 1813 | 
77 Katae PN, 1999 | % == ent zii LDer _|ı — 
"| Stanishchn cu I - Leine 7: 
2955 | i! = 
79 (Stapisbahn 9493 \ 2 aa | Vorhängeschlösser — | — 
P | 
80! Staatsbahn 204 ı/ Kollo Decke zn 
| Nordöstl. 
N Linie 
81 Krojanke = 2 = eis. Randtöpfe —_ 8 
| : A ‚26602 RE ER 
82 Leistbräu er } 9%| Bierfässer | leer Ban rAR 
l ı 


73 


74 


75 
76 


if 


78| 


79 


80 


81 
82 


Lagerort 
Sa | Name 
Rn | der Bahn 


Düsseldorf- 
Derendorf 
Kröpelin 


Wilhelmsburg 


Diedenhofen 
Emden 
Cottbus 
München C. B. 
Düsseldorf: 
{ Derendorf 


} K. E.-D. Elberfeld 
Meckl. Friedr. Frzb. 


K. E.-D. Altona 


Elsass-Lothring. 
K. E.-D. Münster 
K. E.-D. Halle a/S. 
Bayerische Stsb. 


N K. E-D. Elberfeld 


Niedermendig | St. Johann:Saarbr. 


Karthaus 
Elberfeld 
Köln-Deutz 
{ Düsseldorf: 
Derendorf 


K. E.-D. Elberfeld 


” 


N 


Kreuzburg O/S. | K. E.-D. Kattowitz 


Metz 

Köln-Gereon ! 

Darmstadt 
Rogasen 


Frankfurt a/M. 


Kiel 
Thorn 
Een: Inn, 


I 


Thorn 
Elberfeld 


Bromberg 


| 
| 


Emden 


Ulm 


Darmstadt 
Ozerwinsk 


Sebaldsbrück 


Flottbeck 


Frankfurt a/M. 


Niedermendig 


Simbach 
Gemünden 


Simbach 


Quakenbrück 


Krojanke 
Stendal 


Elsass-Lothring. 
K. E.-D. Köln 
Hessische Ludwigsb. 
K. E.-D. Bromberg 


HessischeLudwigsb. 


K. E.-D. Altona 
K. E.-D. ER 


K. E.-D. Danzig 
K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Münster 


K. E.-D. Bromberg 
K. E.-D. Elberfeld 


'K. E.-D. Bromberg 


| K. E.-D. Münster 


Württemberg. Stsb. 
en Dur 


E.-D. Danzig 
K. E.-D. Hannover 


K, E.-D. Altona 


HessischeLudwigsb. 


St. Johann-Saarbr. 


Bayerische Stsb. 


” 


ah} 


K. E.-D. Münster 


K. E.-D. Danzig 


K. E.-D. Magdeburg 


Bemerkungen 


(insbesondere 
etwaige hMerk- 
male, welche zur 
Aufklärung 
dienen können). 


beschr.: 
Dresden. 


Sommer- 
stedt. 


| Som : 


| anschein. | 


Chemikalien. 


ln Tl 1 A a hy Zu Zu cn De ii So 


= 


- | esichhen @| Art der Ge- | & Lagerort B 
3 « |3| Ad Inhalt ei 2 0 a ER 
S birk Marke Nr. |< Bu kg $ ER. | Name wa Weiche zur 
4 | der@Güter H | der Bahn Hoası Können, 
en En —— ar 
83 Ren | u: N 2| Bierfässer | leer — | 41 | 83| Niedermendig | St. Johann -Saarbr. 
| Mousel 
84 freres 2481 1. Bierfass | leer — 5.31, 4.84 3 E 
Luxemburg | | 
ünchener | 
| aeg 26123 1 Fass _ | leer —| 292 |85 Bromberg K. E.-D. Bromberg 
rau | 
86| W. Seifert 6402 1) Bierfass | leer — | 19. | 86. Niedermendig | st. Johann-Saarbr. 
€. Güter m. Numm.bez.: 
| i ; 
87 — 7 l unaz N Dres cke \ 122 | 87 Freiburg K. E.-D. Breslau |, bezettelt: 
&8 = 157 | 1) Rolle | Drahtgewebe —| 32 |8 _ Münster K. E.-D. Münster |} »d, Meter 
89 —_ 159 l — Säge (Fuchsschwanz) 1 |) Rybnik K. E-D. Kattowitz || 12 X 1. 
90) a 932 l Kiste Pflaumen FF Elberfeld K. E-D. Elberfeld | „2 X 1000”. 
a —_ ins l _ | gusseis. Zahnrad — | 23 | 91| Friedrichshafen |Württemberg. Stsb. 
38 | 
92 En N en 3| Stangen | Kupfer — , 41. | 93|Beuthen O/S. RU.|K. E.-D. Kattowitz 
93| _ 8524 1 En Wagenfeder — 3 | 93lLeipzig Mg. Bhf. K. E.-D. Halle a/S. 
94 — 37010 2 — Bretter — | — .| 94 Hildesheim K. E.-D. Hannover 
D. Güter m.Zeich. vers.: 
95 — gelb = 2| Stangen | Flacheisen e — 0216-295 Parchim Meckl. Friedr. Frzb. 
96 au ah A uenaltaseikerne, Bern inen- )j -igaf Beh) NER sine K. E-D. Münster 
97 /// blau en 1| Stange | [-Eisen, 0,0 9 | 97 Bromberg K. E.-D. Bromberg 
lang, 1,5 cm stark 
98 /}/ blau _ 1 Bund 5 Stangen FH-Eisen 25 | 98 # r 
EN St Y _ 5 Kolli Kaminthüren — | 17 | 99| Nürnberg C. B. | Bayerische Stsb. 
10 Fi N 1648 1 Kiste Lampencylindeer — | 96 |100 Crefeld K. E.-D. Köln 
101 | 77 | 1 Wein 45 hof Düsseldorf \| x, 7..D. Elberfeld 
| | ” B Derendorf DE 8 Bee 
10) IN 13491 | ı| Ballon | Salmiakgeist — | 3851102} Allenstein K. E.-D. Königsberg 
10 N } 167 1 Fass leer — 8 [1083| Magdeburg H. |K. E.-D. Magdeburg 
K&R | 
al ES 359 1! Ballen |? — | 26 1104 Altona K. E.-D. Altona 
10 XoX N 1268 ı! Horness | Packheu — | — |105| Nürnberg C. B. | Bayerische Stsb. 
| E.Güter ohne Bezeichn.: 
' 
106 —_ — nal — eis. Abtreter Br 8 106 Eilsleben K. E.-D. Magdeburg 
107 2 _ 2 Pack Baumpflanzen — 1.18. 9107 Insterburg |K.E.-D. Königsberg | gyckel für 
108 er en 1! = 23 ‚108 Berent K. E.-D. Danzig eine Denk- 
109 1 au Blechscheere — | — /109| München ©. B. | Bayerische Stsb. tafol. 
110 _ _ 1 — Blechschöpfer —_ 0,5 110 Heilbronn Württemberg. Stsb. 
111 _ 1 — ed oe a — | 21,5 1111| Halberstadt |K. E.-D. Magdeburg 
i tt 3 
112 _ — 1 =. { if 96 m lang ; \ — 112! Ludwigslust K. E.-D. Altona 
iefernes Brett, \ Ctstriner 
113 — _ 1 _ | Kl en — 1113 { Vorstadt } K. E.-D. Bromberg 
$) 
114 _ _ 4 —_ Bretter —| — 14 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. 
115 -- — 2 _ kieferne Bretter — | — 115 Ludwigslust K. E.-D. Altona 
116 — _ 1 Er Bügelbrett —_ 3. 116 Karthaus St. Johann-Saarbr. 
117 _ _ 1, Bolle Dachpappe —| — 117 Gronau K. E.-D. Münster 
118 _ - 1 Pack Drahtstäbe — 7 118 Halle a/S. K.E.-D. Halle a/S. 
119 -— _ da. ri er 2 135 119 Levenstorf |Meckl. Friedr. Frzb.| Schnittergut, 
120 — —_ 1! Stange | Eisen — | 16 120) Luxemburg ERNEST 


? : EN | an j 
5 rt der Ge Lagerort Bemerkungen 
Ze DE | SH Ver Inhalt ne he Gnsbesondere 
5) Marke Nr. |&| packung kg |< Name male, welche zur 
= 3 Station Autklärung 
A der Güter je | der Bahn dienen können), 
121 — — | 2| Stangen | Eisen — | 11 121] Brandenburg |K. E.-D. Magdeburg ; ; 
122 — —_ 2 = ı-Eisen, jeca. Imlang 3. 199 Gütersloh K. E.-D. Hannover |({mit einem 
123 _ —_ 1 Korb Eisenwaaren — 5331193 Kreuz K. E.-D. Bromber Sack um- 
124 er 2 1 — Fahrrad — | — [1% Deutz ie hüllt. 
125 an Ben 1 Fass leer — | 39,5 195 Börssum . E.-D. Magdeburg » 
126 * = 1 = eis. Feder — | 5 1826| Breslau 0/8. | K.E..D. Breslau irre 
127 = 112 Stab Flacheisen — | 68 1197 Crefeld K. E.-D. Köln 5: 
128 — — 2| Stangen | Flacheisen (4,40 m1g.) | 19 128 Bromberg K. E.-D. Bromberg 
129 —_ - 3| Bunde Flachs — | 29 |129' Mühlhausen Ö/Pr.|K. E.-D. Königsberg 
2 Kolli ee u. Hacken 
1 _ imer i belinaur i 
130 — — 1, BR Kiss | 34 1130 Güstrow Meckl. Friedr. Frzb. 
2 —_ Stiele : 
131 1 — Gardinenstange — | — [131 Kattowitzz |K. E.-D. Kattowitz 
132 re — 1 — Geschirrwaage — | — |132) Ludwigslust K. E.-D. Altona 
133 8 _ Grubenhölzer gr 133 „ „ 
134 _ _ 2 _ l ee ı 1134|  Hemelingen K. E.-D. Münster 
135 = — 1 Sack a le 75 1135 Aachen K. E.-D. Köln 
F Handsäemaschine E ; 

136 _ — 2 Kolli es asstrichhaien 37 136 Graudenz K. E.-D. Danzig 
137 — - 1 Ballen ee R — 01051137 Querfurt K. E.-D. Halle [anscheinend 

| 7 2 Holztüsse 2 FR 
138 — — 1 Kollo \ (gedrechselt) } 0,5 1153 Wesel K. E.-D. Münster Du 

| Holz- Z 
139 En 1 | ER | = — | 102 [139 Hannover K. E.-D. Hannover 

| braun) 
140 —_ '30| Bunde Holzstäbe (Leisten)— | 530 |140 Bromberg K. E.-D. Bromberg 
141 _ 6 Säcke Kartoffeln — | 3392 |141] Tangerhütte |K. E.-D. Magdeburg j beiderLager- 
142 _— 1 — eis. Kette + 451142} Breslau O/S. K. E.-D. Breslau revision vVor- 
143 IT — Kette — | 28 |143)| Hamburg B. K. E.-D. Altona \ gefunden. 
144 _ - 1 > Kette (Privat-) — | — [144 RE. K. E.-D. Münster | 
de — es _ eis. Ketten — | 92 [145 | MEBOBNDIE \ K. E.-D. Magdeburg 
146 _ 1 Pack 24 neue Körbe — | 10 |146. Breslau Oderth.| K. E.-D. Breslau 
147 — - 1 Kollo 13 alte leere Körbe — | 28 1147, Geestemünde | K. E.-D. Hannover 
148) — 1 Korb leer e 2,5 1148 Metz Elsass-Lothring. 
149 — 1 “ leer _ 211.49 Münster K. E.-D. Münster 
150 En: Sn  ehnlantem 45 |150 Bobitz Meckl. Friedr. Frzb. 
151 — — 1 — eis. Latirbaum — | — [151 Jerxheim K. E.-D. Magdeburg 
152 _ n= 1 Bund De i — | 50 1152 en K. E.-D. Halle 

; Müllschippe von ünster 2 

153 E a 1 ll wsslsene OD 153 { (Rileunt Abt) N K. E.-D. Münster 
154 — = 1 Pack Ofenringe — | 18 [154 { Din } K. E.-D. Elberfeld 
155 _ _ 1 —— gepresst. Papierteller 5 1155 Karthaus St. Johann:Saarbr. | 
156 —_ 1 — eis. Platte (roth) — 2,5 1156° Teterow Meckl. Friedr. Frzb.'{ beiderLager- 
157 — 2 — en, _)-Platten | 19 1157| Breslau O,S. K. E.-D. Breslau revision vor- 
158 — — 1 _ egendecke (Privat-) | 30 [158 Glatz a gefunden. 
159 — _ 1 _ Rindshaut — | 2 |159| Langenzenn Bayerische Stsb. 
160 — — 2 — Rohrstühle - 7 160 Friedrichsthal | St. Johann-Saarbr. 
16 — 1) Stange |, 0m mein, | 15 161 Bromberg |K. E..D. Bromberg |, ne; 

| 5 3,18mlang,icmstark , 5 Pr 8 || beiderLager- 
162 = 2 — 4 Pack alte, zerrissene Säcke | 64 162! Breslau O/S. K. E.-D. Breslau revision vor- 
163 m - 1 Sack neue Säcke — | 48 163) Bocholt K. E.-D. Münster gefunden. 
164 —_ E= 1 a Samen —_ 3,5 164 Tilsit K. E.-D. Königsberg 
165 nn — 1 — Saugpumpe E= 1 165 Rheine K. E.-D. Münster 
166 — 7. 1 Pack eis. Schaare _ 4 166 Bromberg K. E.-D. Bromberg 
167 =. _ 1 Bund Schaffelle — | 68 167, Königsberg i/Pr.|K. E.-D. Königsberg 
168 = a. 1| Ballen Seegras — | 24 163 othau Elsass-Lothring. 
169 air ni, 1 Pack Spaten = | 20°. 1169| Dülken K. E.-D. Köln 
170 = = N Sack Stachelbeersträucher 6 170 Münster K. E-D. Münster 
171 — — 1| Stange | Stahl — 6 171 Gütersloh K. E.-D. Hannover | ca. 2 m lang. 
172 er _ 2 _ eis. Ständer — | 35 |172 Bruck b/M. Bayerische Stsb. 
173 ae = 1| Ballen Sträucher 1.85 ‚1 Myslowitz K. E.-D. Kattowitz 


Kautionen | 


u. Darlehne 


u. kostenfrei. Theilrückzahlun 


für Staats-, Communal- 
und Privatbeamte, coul. 


gestattet 


G Hochhaus,BerlinW .„Gleditschstr.13,11.r. | 


Alte Tarife zum Kaufe gesucht. 
durch .die Reorganisirung der Deutschen 
Eisenbahnen ausser Kraft gesetzten Ta- 
rifewerden gesucht. Preislisteerwünscht 
Adr.in der Exped. d. Blattes sub R.S.3705. 
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Ueber die Bildung der Beförderungspreise. 
Von Freiherrn von Weichs-Glon. 


(Fortsetzung aus Nr. 37.) 


ı grosse Gruppen scheiden: die zu befördernden Personen und 
die zu befördernden Güter, welche im allgemeinen Unter- 
schiede in der Beschaffenheit der Beförderungsmittel be- 
gründen, und in verschiedener Weise Einfluss auf die Neben- 
leistungen nehmen. Es kommen hier weiter in Betracht: Um- 
fang der Beförderungsobjekte und Laderaum, Gewicht und 
Tragfähigkeit, Schnelligkeit der Beförderung, Länge des 
Weges, Regelmässigkeit, Sicherheit und Bequemlichkeit der 
Beförderung, dann die Werthschätzung der Leistung durch 
den Bahnbenutzer bezw. der Werth der Transportleistung. 
Sehr richtig sagt Rank, hierin, in dieser letzteren Beziehung 
nämlich, liege der Kernpunkt der ganzen Frage und die ganze 
Schwierigkeit der Eisenbahn-Tarifbildung. Endlich die Fähig- 
keit der Bahnbenutzer, eine Gegenleistung bieten zu können. 

Damit diese Beziehungen als Grundlage für die Tarif- 
bildung dienen können, müssen dieselben gemessen werden 
können. Hinsichtlich der Messung von RaumundGe- 
wicht kam man in der Praxis zu folgenden Ergebnissen: 
In Beziehung auf die Beförderung von Personen muss von 
Raum und Gewicht abgesehen werden, und sind die einzelnen 
Personen und die einzelnen Sitzplätze als Einheiten zu be- 
trachten; bei Thieren das einzelne Stück und das Durch- 
schnittsgewicht einer Thiergattung. Bei Gütern ist das Ge- 


II. Theil. Die Tarifbildung im eigenen Gebiete einer Eisenbahn. 
A. Einleitung. Gleich im Beginne derselben finden 
wir den Satz, dass der bei staatswirthschaftlicher Gebahrung 
einzuhaltende Vorgang sich in vielen Fällen mit jenem deckt, 
der privatwirthschaftlich richtig ist. Dies ist ein Zugeständ- 
niss von Werth und prinzipieller Bedeutung. Zunächst wird 
eine Reihe von Vorfragen erledigt: Die Feststellung der in 
Frage kommenden Eisenbahnleistungen, die Beziehungen der 
Beförderungsobjekte zu denselben und das Maass der In- 
anspruchnahme der letzteren durch die ersteren; dann der 
Werth der Leistungen für die Bahnbenutzer und der letzteren 
Fähigkeit, Entschädigung für die Beförderung zu leisten. 

Die Leistungen der Eisenbahnen theilen sich in 
Hauptleistungen: die reine Beförderung, die Haftung 
für : Verletzung oder Tödtung von Personen, Beschädigung 
oder. Verlust von Gütern, sowie die Haftung für rechtzeitige 
Lieferung, dann in Nebenleistungen, die mit der Be- 
förderung untrennbar verknüpft sind, oder nur bedingt ent- 
stehen. Die einzelnen Leistungen, werden nun mit Gewissen- 
haftigkeit und eingehendster Genauigkeit angeführt und ihrem 
Wesen, sowie ihrer Nothwendigkeit nach zergliedert. 

Nach den Beziehungen der Beförderungsobjekte zu 
Jen Eisenbahnleistungen lassen sich die ersteren in zwei 
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wicht die geeignete Grundlage, in Ausnahmefällen der Fas- 
sungsraum der Wagen. Als Maass der Schnelligkeit ist 
die Zeit anzusehen zwischen Aufnahme des Gutes und dessen 
Verfügungsstellung an den Empfänger. Die Messung der zu- 
rückzulegenden Entfernung hat unter Anwendung von 
Abrundungen zu erfolgen, welche mit Rücksicht auf deren 
Wirkung auf die Beförderungspreise, also nach vornehmlich 
praktischen Gesichtspunkten vorzunehmen sind. Hiernach 
erklärt Rank auch die Anwendung von, mit der Entfernung 
an Umfang wachsenden Zonen, insbesondere im Personenver- 
kehre als zweckmässig; — ein Urtheil, das wohl bisher nicht 
von vielen Fachmännern getheilt wurde. Der so hochwich- 
tigen, vor allem anderen grundlegenden und von Rank selbst 
als „Kernpunkt“ bezeichneten Frage des Werthes der 
Transportleistung und des Maasses dieses Werthes 
wird leider nicht die nöthige eingehende, und eine Lösung 
dieses Problems fördernde Behandlung zugewendet, wenn 
auch zugestanden werden muss, dass das Problem an sich in 
richtiger Weise erfasst und dem Tauschwerthe der Güter aus- 
drücklich nur eine substituirende Rolle zuerkannt wird. Aber 
so ganz unverwerthbar wie Rank meint, ist der Werth der 
Transportleistung als Maassstab für die Bemessung der Be- 
förderungspreise denn doch nicht. Die Fähigkeit des 
Bahnbenutzers eine Gegenleistung bieten zu können, wird im 
Personenverkehre nach dem Einkommen der verschiedenen 
Volksklassen zu messen sein; im Güterverkehre erübrigt prak- 
tisch nichts anderes, als jene Fähigkeit an der absoluten Höhe 
des Preises der zu befördernden Güter zu messen. 


B. Die Grundsätze für die Tarifbidung. 
Um eine klare Unterlage für die Darstellung zu gewinnen, 
werden die Aufgaben der Tarifbildung in formelle und mate- 
rielle geschieden. 


Die formelle Tarifbildung besteht darin, dass 
alle vorkommenden Beförderungsobjekte nach ihren Eigen- 
schaften und Beziehungen zur Eisenbahnleistung in Gruppen 
gebracht und für diese Gruppen die allgemeinen Bestim- 
mungen festgestellt werden. Diese letzteren bestehen in der 
Feststellung der Fahr- und Frachtpreise und Nebengebühren 
für die einzelnen Gruppen; dabei hat die formelle stets auf 
die materielle Tarifbildung Rücksicht zu nehmen. Im Per- 
sonenverkehre werden den Gruppenbildungen nicht die 
Beförderungsobjekte, sondern die Eigenschaften der diesem 
Verkehre dienenden Fahrzeuge zu Grunde zu legen sein. 
Diese Gruppen werden hinsichtlich Raum und Bequem- 
lichkeit durch die Wagenklassen, durch Sonder-Abthei- 
lungen, -Wagen und -Züge, und hinsichtlich Schnelligkeit 
durch Schnell-, Personen- u. a. Züge dargestellte Was die 
Gruppenbildung hinsichtlich der Entfernung betrifft, so 
wird eigenthümlicherweise unterlassen, eine Scheidung in 
Nah- und Fernverkehr vorzunehmen. Dagegen wird im An- 
schluss daran ein Exkurs über das Zonensystem ge- 
bracht. Rank’s Urtheil darüber gipfelt darin, dass eine Durch- 
führung aller unter dem Schlagworte des Zonensystems ge- 
brachten Vorschläge als verfrüht bezeichnet werden muss und 
dass sich eine Durchführung erst dann als möglich erweisen 
werde, wenn die Herabsetzung der Fahrpreise einmal so weit 
gediehen sein wird, dass die Vernachlässigung grosser Ent- 
fernungsunterschiede — das Merkmal der „Zone“ — weder in 
Bezug auf die Vergrösserung der Anlage, noch auf die Stei- 
gerung der Betriebs- und Erhaltungsauslagen einen derartigen 
Einfluss befürchten lässt, wie dies zur Zeit der Fall ist. 


Für den Güterverkehr ist die Scheidung der Beför- 
derungsobjekte in Gruppen nach den Beziehungen zu den 
Eisenbahnleistungen naturgemäss von grosser Bedeutung und 
ausschlaggebend für das ganze Tarifsystem; denn es ist von 
bedeutender und grundsätzlicher Verschiedenheit, ob die Ta- 
rifbildung nach dem Gewichte, dem Raume oder dem Werthe 
erfolgt. Zunächst wird jedoch festgestellt, wie sich die Güter 
nach ihren Beziehungen zu den Eisenbahneinrichtungen und 


-Leistungen scheiden können, und hierauf erst, wie sie ge- 
schieden werden sollen. 

Bei der Mehrzahl der Güter lässt sich das Gewicht 
ermitteln, dieses kann daher als der eine und auch der ein- 
fachste Maassstab angesehen werden. Beim Raum maass ist 
nicht das Beförderungsobjekt, sondern der Laderaum Gegen- 
stand der Messung, daher die Anwendung dieses Maasses auf 
Wagenladungen und zwar sperriger und schwer abzuwägender 
Güter beschränkt ist. Bei Gütern, welche die Preisbildung 
weder nach Gewicht noch nach Rauminhalt zulassen, wird als 
Rechnungseinheit das Stück, oder eine gewisse Anzahl 
Stücke, oder die Einheit eines Wagens, einer Etage 
oder einer Wagenachse zu nehmen sein. Die, die grosse 
Mehrzahl bildenden Güter, welche sich nach ihrem Gewichte 
behandeln lassen, theilen sichin Wagenladungs- und 
Stückgüter. Bei letzteren dient das wirkliche Gewicht 
als Grundlage, zu welchem bei sperrigen und übermässig 
langen Gütern ein Zuschlag zu machen ist. Bei ersteren 
ist das wirkliche Gewicht oder ein Rechnungsgewicht pro 
Wagen die Grundlage Die Gruppirung mit Berücksichti- 
gung der Schnelligkeit der Beförderung hat zu erfolgen 
in: Reisegepäck, Expressgut bei Personenzügen und bei 
Schnellzügen, Eilgut bei Personen- oder Schnellzügen und 
Frachtgut. Die formellen Grundlagen im Hinblick auf die 
Sicherheit der Beförderung theilen sicb nach der Wahl 
der Wagen, Inanspruchnahme gedeckter und besonders ein- 
gerichteter Wagen. Die Berücksichtigung des Werthes 
der Beförderungsleistung zur Gütergruppirung, bezw. als for- 
melle Grundlage hat nach Rank in der Weise zu erfolgen, 
dass, wie bereits früher hervorgehoben wurde, der Preis der 
Güter als Auskunftsmittel in Anwendung zu kommen habe; 
und zwar derart, dass, soweit zeitliche Preisschwankungen in 
Frage kommen, das Preismittel aus mehreren Zeitabschnitten 
gewählt wird; hinsichtlich der örtlichen Preisschwankungen 
ist der niedrigste Verkaufspreis zu berücksichtigen. Hierbei 
ist zu beachten, dass der Umfang des Güterverzeichnisses be- 
schränkt werden muss, und bei Zusammenfassen in Werth- 
gruppen die Werthgrenze um so weiter gezogen werde, je 
höher die Güterwerthe sind, um bei den empfindlichen minder- 
werthigen Gütern keine zu grossen Abstände zu schaffen. Hin- 
siehtlich der Zahl der Werthgruppen warnt Rank davor, die- 
selben zu geringe zu machen, und gelangt, im Bestreben die 
Gruppirung zu vereinfachen, zu dem Grundsatze, dass eine 
besondere Behandlung der Güter mit Beziehung auf die Aus- 
nutzbarkeit des Laderaumes und Gewichtes dort zu vermeiden 
ist, wo es sich um eine rasche Abfertigung handelt, und dass 
von dem Werthe in dem Maasse abgesehen werden könne, 
je kleiner die zur Aufgabe gelangenden Mengen sind. Die 
Richtigkeit des letzteren Grundsatzes ist mit Rücksicht auf 
die grosse Zahl der im ganzen zur Aufgabe gelangenden 
kleinen Einzelsendungen wohl ernstlich anzuzweifeln. 


Hiermit ist die Frage, wie die Scheidung und Zusammen- 
fassung der Güter in Gruppen erfolgen kann, erledigt, und 
es wird zur Untersuchung der Frage geschritten, wie diese 
formellen Grundlagen geschaffen werden sollen. 


Als Einleitung hierzu folgt zunächst eine Darstellung der 
jetzt hauptsächlich in Frage kommenden Tarifsysteme, 
aus welchen Betrachtungen sich dann ergeben soll, welches 
System für die Jetztzeit bezw. für die staatswirthschaftliche 
Gebahrung als das empfehlenswertheste anzusehen sei. 

Das Werthsystem wird insofern als richtig anerkannt, 
als es darauf ankommt (und es kommt gar sehr darauf an!), 
einen grösseren Reingewinn zu erzielen. Als alleinige 
Grundlage genügt es jedoch nicht, den angestrebten Gewinn 
(soll wohl heissen: die grössten Bruttoeinnahmen) mit dem 
geringsten Betriebsaufwande zuerreichen. DasreineWagen- 
raumsystem kann trotz schwerwiegender Vortheile ins- 
besondere im Hinblick auf die gute Wagenausnutzung nur 
dann ohne wesentliche Bedenken angewendet werden, wenn die 
Bildung der Beförderungspreise nach dem Gebührenprinzip 


erfolgt. Der Zulassung des Sammelverkehrs sei jedoch 
unter gewissen Voraussetzungen das Wort zu reden. Das so- 
genannte Zonensystem, das eigentlich als besonderes 
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' wesentlichen zusammenfällt. Weiter hat eine Untertheilung 


Tarifsystem gar nicht erkannt werden kann, nennt Rank ganz 
richtig unbrauchbar und undurchführbar, und bringt eine 


Reihe sehr zutreffender Begründungen für dieses Urtheil. Die 
Vereinigung der Grundsätze von Werthsystem und Wagen- 
raumsystem, das sogenanntegemischteSystem, bezeichnet 
Rank als das einzige, durch welches dem obersten wirthschaft- 
lichen Prinzip des höchsten Reinertrages bei geringstem Auf- 
wand entsprochen werden könne. Dem muss gewiss zuge- 
stimmt werden; allerdings unter der Voraussetzung, dass die 
Verschmelzung der beiden Prinzipien nicht in der Weise er- 
folge, wie sie beim gegenwärtigen gemischten System beliebt 
wird, wo die Vortheile des Werth- und des Wagenraumtarifes 
in ihrer Vereinigung nicht zur Geltung kommen können. Es 
erscheint dies leider nicht genügend hervorgehoben und aus- 
geführt. 

Der Untersuchung über dieGrundsätze dermateriellen 
Tarifbildung wird eine kurze Darstellung der historischen 
Entwickelung dar Beförderungspreise vorangeschickt. Die 
Untersuchung selbst hat zum Gegenstande: 1. die Feststellung 
der untersten Grenze (Selbstkosten), 2. die Behanällung der 
reinen Beförderungsleistung, 3. die Einflüsse, die eine ausnahms- 
weise Behandlung einzelner Transporte erfordern, und 4. die 
Gegenforderungen für Nebenleistungen. 

Unter Selbstkosten versteht Rank jene aus der 
Betriebsführung, der Erhaltung der Bahnanlagen und Fahr- 
betriebsmittel entstehenden Auslagen, welche aus der Aus- 
führung der betreffenden Leistungen direkt erwachsen. Dieser 
Satz ist von grosser und prinzipieller Bedeutung und weicht 
von der bisherigen Auffassung gänzlich ab. Es gereicht mir 
persönlich zur besonderen Befriedigung, nun auch von anderer 
Seite einen Grundsatz bestätigt zu sehen, für den ich selbst 
in meinem mehrfach eitirten Buche und auch schon in früheren 
Schriften entschieden eingetreten bin, und der darin gipfelt, 
dass das Verzinsungs- und Amortisationserforderniss nicht 
in die Selbstkosten eingerechnet werden darf, wie dies heute — 
bezeichnend genug — noch immer üblich ist. Rank bringt für 
diese Weglassung eine Reihe sehr stichhaltiger und schwer- 
wiegender Gründe. Ebenso ist die, in gleicher Weise von mir 
aufgestellte und im Interesse einer rationellen Tarifbildung 
liegende Forderung nach thunlichster und auch möglicher 
Spezialisirung der Selbstkostenberechnungen auf die verschie- 
denen Leistungen zu begrüssen. 

Die Selbstkosten unterscheiden sich in Stations- und 
Streckendienstkosten, was mit der sonst üblichen 
Trennung in „feste“ und „veränderliche“ Selbstkosten im 


der Selbstkosten für den Personen- und Güterverkehr und dem- 
entsprechend nach Zug- und Wagengattungen zu erfolgen. 
Den für diese Auftheilung von Rank in Vorschlag gebrachten 
Theilungsschlüsseln kann in den meisten Fällen zugestimmt 
werden. Nur hinsichtlich jener schliesslich verbleibenden 
Kosten, die sich nicht klar erkennbar auf den einen oder 
anderen Verkehr übertragen lassen, ist das Verhältniss der 
zurückgelegten Achskilometer zweifellos falsch, und auch 
sonst muss im allgemeinen bemerkt werden, dass mit den ein- 
fachen und usuellen Schlüsseln, als Zug-, Achs-, Tonnen- usw. 
Kilometer, das Auslangen nicht wird gefunden werden können. 
Rank führt an einem sehr interessanten Beispiel die Strecken- 
kostenberechnung für 1 Personenkm in einem gegebenen Falle 
durch und findet dieselben mit 0,38 kr. Einem ganz kon- 
gruenten Gedankengange folgend habe ich vor Jahren eine, 
nicht für Publikationszwecke bestimmte, Berechnung für die 
Oesterreichischen Staatsbahnen vorgenommen und gelangte zu 
ganz analogen Ergebnissen. 

Der Einfluss der Verkehrsstärke auf die Selbst- 
kosten liegt darin, dass bei steigendem Verkehr die Einheits- 
selbstkosten in der Regel geringer und bei sinkendem Ver- 
kehr grösser werden. Hierbei wird eine Unterscheidung 
zwischen natürlicher und künstlicher Verkehrssteigerung zu 
machen sein. | 

Zur Berechnung der Selbstkosten für den praktischen 
Gebrauch stellt Rank sehr beachtenswerthe Grundsätze 
und Gesichtspunkte auf, die sich auf Erwägungen stützen, 
einerseits wie weit eine Verkehrssteigerung das stehende oder 
das umlaufende Kapital vermehrt, und andererseits, ob sich 
die Steigerung auf einen neu zu gewinnenden oder einen be- 
stehenden beschränkten Verkehr bezieht. 

Was die Bemessung der Gegenforderung der 
Eisenbahn für die Hauptleistung und für die mit der letzteren 
untrennbar verknüpften Nebenleistungen betrifft, so werden 
die Grundsätze aufgestellt, dass die Nebenleistungen mit den 
Selbstkosten in Rechnung zu stellen und gleichmässig zu 
tragen sind, und dass alle auf Erzielung eines Reingewinnes 
wirkenden Theile der Beförderungspreise der reinen Beförde- 
rungsleistung anzulasten sind. Diese für die eigentliche Be- 
förderungsleistung zu stellenden Forderungen zerfallen wieder 
in jene, welche eine Deckung der Selbstkosten bezwecken, 
und in jene, welche die Erzielung einer Reineinnahme an- 
streben. Damit ist die Entwickelung bis zur schwierigsten 
Frage gediehen, der Vertheilung des anzustre- 
benden Reingewinnes auf die Beförderungs- 
objekte. 

(Schluss folgt.) 


Statistik der Eisenbahnen Deutschlands für das Betriebsjahr 1893/94. 
(Schluss aus Nr. 37.) 


Die Betriebsausgaben, ausschliesslich der Kosten | 


für erhebliche Ergänzungen usw. und des Pachtzinses be- 


trugen 1. bei den Staatsbahnen und auf Rechnung des Staates 
verwalteten Privatbahnen 797 780 976 (793184 973)*) A; 2. bei | 


den Privatbahnen unter Staatsverwaltung 1459009 (1403 256) 
Mark; 3. bei den Privatbahnen unter eigener Verwaltung 
42 063836 (42771661) 4; 4. bei den sämmtlichen Bahnen 


841 303 821 (837 359 890) 44 bezw. in Hunderttheilen der Betriebs- 
einnahmen zu 1. 60,03-(62,44), zu 2. 67,28 (67,05), zu 3. 56,97 
(58,84), zu 4. 59,88 (62,25) und auf 1 km der durchschnittlichen 
Betriebslänge zu 1. 20128 (20415) „4, zu 2. 14038 (13502) 4, zu 


3. 11387 (10991) -& und zu 4. 19370 (19542) „4 

‘ Die Ausgaben schwanken: 1. in Hunderttheilen der Be- 
triebseinnahmen zwischen 139,71 (bei der Militär-Eisenbahn) 
und 38,91 (bei der Ermsthalbahn); 2. auf 1km der durchschnitt- 
lichen Betriebslänge zwischen 48080 .4 (bei der Main-Neckar- 
bahn) und 1953 .« (bei der Neustrelitz- Wesenberg - Mirower 
Bahn); 8. auf 1000 Nutzkm zwischen 6549 .4 (bei der Georgs- 


*) Die in Klammern stehenden Zahlen stellen die bezüg- 
lichen Ergebnisse des Vorjahres dar. 


Marienhüttenbahn) und 722 4 (bei der Sprendlingen - Wöll- 


| steiner Eisenbahn); 4. auf 1000 Wagenachskm aller Art zwi- 


schen 406 4 (bei der Blankensee-Woldegk-Strasburger Eisen- 
bahn) und je 51 4 (bei den Reichs - Eisenbahnen in Elsass- 
Lothringen und der Zschipkau-Finsterwalder Bahn‘. Bei der 


ı Militär-Eisenbahn, der Schleswig-Angeler Eisenbahn, der Blan- 


kensee-Woldegk-Strasburger Eisenbahn und der Boizenburger 
Stadt- und Hafenbahn haben die Betriebsausgaben die Be- 
triebseinnahmen überschritten. 

Von den Betriebsausgaben (ausschliesslich der Kosten 
für erhebliche Ergänzungen usw. und des Pachtzinses) ent- 
fallen auf die einzelnen Dienstzweige, und zwar a) auf 
die allgemeine Verwaltung 83 822034 (81 103 133) „4, bezw. auf 
1 km der durchschnittlichen Betriebsläge 1930 (1893) „4 und 
in Hunderttheilen der Gesammtausgabe 9,96 (9,69); b) auf die 
Bahnverwaltung 214274582 (216 169 589) „4 bezw. auf 1 km der 
durchschnittlichen Betriebslänge 4933 (5045) 4 und in Hun- 
derttheilen der Gesammtausgabe 25,47 (25,81) und c) auf die 
Transportverwaltung 543207155 (540087168) .M, bezw. auf 
1 km der durchschnittlichen Betriebslänge 12507 (12604) 
und in Hunderttheilen der Gesammtausgabe 64,57 (64,50). Hier- 
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nach haben sich die Betriebsausgaben auf I km der durch- 
schnittlichen Betriebslänge (wie im Vorjahr) für die Bahnver- 
waltung und die Transportverwaltung vermindert und für die 
allgemeine Verwaltung vermehrt. 

Unter Ausscheidung der Kosten für erhebliche Ergän- 
zungen usw. und des Pachtzinses hat der Deberschuss 
der Betriebseinnahmen über die Betriebsaus- 
gaben betragen: 


Von den sämmtlichen Beamten und Arbeitern entfielen 
a) auf die allgemeine Verwaltung überhaupt 16659 (16561) 
bezw. auf 1km der durchschnittlichen Betriebslänge 0,38 (0,39), 
b) auf die Bahnverwaltung 118431 (120690) bezw. auf 1 km der 
durchschnittlichen Betriebslänge 2,73 (2,82). c) auf die Trans- 
portverwaltung 220434 (218516) bezw. auf 1 km der durch- 
schnittlichen Betriebslänge 5,08 (5,11), d) auf die gesammte 
Betriebsverwaltung (unter a, b und c) überhaupt 355 524 (355 767) 
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Hunderttheilen der Roheinnahme bei der Ermsthalbahn mit 
61,09 2, auf 1 km der durchschnittlichen Betriebslänge bei der 
Main-Neckarbahn mit 27935 .#, auf 1000 Nutzkm mit 4145 .% 
und auf 1000 Wagenachskm mit 212 .# bei der Eisern-Siegener 
Bahn, der niedrigste Betriebsüberschuss in ent- 
sprechender Reihenfolge bei derGeorgs-Marienhütten-Eisenbahn 
mit 3,08 %2, bei der Eisenbahn Fischhausen-Palmnicken mit 
352 4, bei der Crefelder Eisenbahn mit 188 „4 und bei der 


und e) auf die Werkstättenverwaltung 60889 (60 829) bezw. auf 
1 km der durchschnittlichen Betriebslänge 1.40 (1,42). 

Nach dem Durchschuitt auf 1 km Betriebslänge ergibt 
sich, dass bei den sämmtlichen Verwaltungszweigen gegen das 
Vorjahr eine sparsamere Verwendung von Personal statt- 
gefunden hat. Im einzelven sind bei den drei Bahngruppen 
die nachstehenden Durchschnittsziffern ermittelt worden: 


Georgs-Marienhütten-Eisenbahn mit 7 . erzielt. Der ziffern- Beamte und Arbeiter 
mässig gesammte Ueberschuss schwankte zwischen 388029309 | .. auf’1 km durchschnittlicher 
(349 515 472) 4 bei den Preussischen Staatsbahnen und 4768 «u | = Betriebslänge 
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Dem Ueberschuss der Betriebseinnahmen über die Be- | 2| Privatbahnen unter 2 0,04 | 1,90 | 3,77) 566 | — 
triebsausgaben treten noch hinzu: Zuschüsse aus den Erneue- verwaltung . . . ” . .\| (0,04)| (1,82) (8,72) (5,53)| — 
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Subventionen, Garantievorschüsse, Zuschüsse von Seiten der 
Staatskassen, zu Betriebszwecken aufgenommene Darlehen 
(schwebende Schulden) 1161164 (1157788) 4%, Erträgnisse aus 
dem Betriebe von fremden Bahnen, Bergwerken, industriellen 
Unternehmungen, Dampfschiffverbindungen usw. 67025 (22 046) 
Mark und Uebertrag aus dem Vorjahre 434056 (509760) .“ Die 
zu verwendende Summe betrug mithin 550 527 347 (491 735 315) 44 
und die Ablieferung an die Staatskassen seitens der Staats- 
bahnen 515 757 508 (458 896 792) .4 

Der Bestand der Erneuerungsfonds betrug am 
Ende des Berichtsjahres bei den Staatsbahnen und auf Rack 
nung des Staates verwalteten Privatbahnen 11469982 .#, bei 
den Privatbahnen unter Staatsverwaltung 930044 .“, bei den 
Privatbahnen unter eigener Verwaltung 16843 018 .“ bezw. bei 
den sämmtlichen Deutschen Bahnen 29243 044 „4, während die 
Reservefonds der sämmtlichen Deutschen Bahnen am 
Schlusse des Berichtsjahres einen Bestand von 5913073 4, 
2 De 0,89 $ des verwendeten Aktienkapitals, zu verzeichnen 

atte. 


Im Berichtsjahre waren in der gesammten Verwal- 
tung der Deutschen Bahnen durchschnittlich 416413 (416 596) 
Beamte und Arbeiter, einschliesslich der Handwerker, 
sowie der Lehrlinge und Frauen, beschäftigt. Dieser Durch- 
schnitt ist nach der Dauer der Dienstleistung ermittelt, und 
zwar für Beamte und die an den Wochen-, Sonn- und Fest- 
tagen Lohn beziehenden Arbeiter und Hilfskräfte, indem die 
Summe der im Dienste zugebrachten Tage durch 365 und für 
die nur an den Wochentagen Lohn beziehenden Arbeiter und 
Hilfskräfte, indem die Summe der Tagewerke durch 300 ge- 
theilt worden ist. 


Die Durchschnittssätze der gesammten Deutschen 
Bahnen wurden in jedem einzelnen Dienstzweige von der 
Gruppe 1 übertroffen, von den Gruppen 2 und 3 aber nicht 
erreicht. 

Für sämmtliche Beamte und Arbeiter beliefen «ich 
die Besoldungen und sonstigen persönlichen 
Ausgaben in dem vorliegenden Berichtsjahre auf 511,596 
Millionen Mark gegen 504,874 Millionen Mark im Vorjahre und 
haben sich dementsprechend um 1,33 9 vermehrt. Hiervon 
entfallen a) auf die allgemeine Verwaltung 59,976 Millionen 
Mark oder 11,72 2, b) auf die Bahnverwaltung 92,546 Millionen 
Mark oder 18,09 9, c) auf die Transportverwaltung 291,905 Mil- 
lionen Mark oder 57,06 9, d) auf die gesammte Betriebsverwaltung 
444,427 Millionen Mark oder 86,87 2 und e) auf die Werkstätten- 
verwaltung 67,169 Millionen Mark oder 13,13 2. Auf 1 km der 
durchschnittlichen Betriebslänge entfielen a) bei der allgemeinen 
Verwaltung 1382 (1369) .4, b) bei der Bahnverwaltung 2135 
(2167) „4, c) bei der Transportverwaltung 6728 (6701) -, 
d) bei der gesammten Betriebsverwaltung 10243 (10234) „4 und 
e) bei der Werkstättenverwaltung 1548 (1561) .4 

Am Schlusse des Berichtsjahres waren bei den Deutschen 
Bahnen (einschliesslich der Pensionskasse für Beamte Deutscher 
Privatbahnen) 1. 47 (48) Pensions- und Unter- 
stützungskassen mit einem Vermögensstande von 
66 295767 (60175691) .7, 2. 922 (221) Kranken- und 
Sterbekassen mit einem Vermögensstande von 15513 938 
(15 332004) .# und 3. 7 (7) vereinigte Pensions- und 
Unterstützungs-, Kranken- und Sterbekassen 
mit einem Vermögensstande von 5450912 (4819043) „4 vor- 
handen. Die Zahl der beitragspflichtigen Mitglieder betrug 


N 


— 1343 


bei den Kassen zu 1. 408986 (403454), !zu 2. 330562 (328 158) 
und zu 38. 32038 (33 094). 


Infolge der am 1. April 1889 bei den Preussischen Staats- 
eisenbahnen eingetretenen Neuregelung des Staatsbahn - Pen- 
sions- und Unterstützungswesens sind die sämmtlichen Pen- 
sions- und Unterstützungskassen, die im Bereiche der Preus- 
sischen Staatseisenbahn-Verwaltung für Beamte bestanden, 
mit Ablauf des Rechnungsjahres 1888/89 geschlossen worden, 
und werden die Einnahmen und Ausgaben dieser Kassen vom 
1. April 1889 ab beim Betriebsfonds verrechnet. Das gesammte 
am 31. März 1889 vorhandene Vermögen dieser Kassen ist nach 
ministerieller Bestimmung dem von der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Elberfeld gebildeten und von ihr zu verwaltenden 
gemeinsamen Beamten-Pensionsfonds überwiesen worden, der 
als Bürgschaftsfonds für- die Erfüllung der statutenmässigen 
Verpflichtungen aller Beamten-Pensions- und Unterstützungs- 
kassen im Bereich der Preussischen Staatseisenbahn-Verwal- 
tung bestimmt ist. 

Im Laufe des Berichtsjahres sind im Betriebe, mit Aus- 
schluss der Werkstätten, 3541 (3517) Unfälle vorgekommen, 
und zwar 783 (820) auf freier Bahn und 2758 (2697) in Sta- 
tionen, darunter waren: 

&) 104 (156) Entgleisungen auf freier Bahn, 

b) 340 (327 in Stationen, 

c) 34 (44) Zusammenstösse auf freier Bahn und 
d) 231 (251) 5 in Stationen. 

Auf den Deutschen Bahnen wurden im Berichtsjahre im 
ganzen 679 (668) Personen (mit Ausschluss der Selbstmörder) 
getödtet und 2435 (2486) Personen verletzt. Von der Ge- 
sammtzahl der verunglückten Personen entfielen auf ı Million 
durchfahrene Zugkilometer 9,02 (9,34) und auf 1 Million Wagen- 
achskilometer 0,23 (0,24). 


Die Länge der schmalspurigen Bahnen hat sich 
seit dem vorhergehenden Berichtsjahre von 1 268,72 auf 1340,34 
Kilometer vergrössert; dem Personenverkehr dienten 1211,34 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten, 


Uebereinkommen über den Diensttelegramm-Verkehr auf 
den Telegraphenlinien des Vereins. Das genannte Ueberein- 
kommen ist von der geschäftsführenden Verwaltung neu auf- 
gelegt und an die demselben beigetretenen Vereinsverwaltungen 
vertheilt worden. 


Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern. Die neu auf- 
Peeien Vereins-Kilometerzeiger Nr. 5 (Breslau-Warschauer 
isenbahn), Nr. 8 (Elsass-Lothringische Eisenbahn), Nr. 21 
(Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn), Nr. 34 (Königliche Eisen- 
bahndirektionen Breslau, Kattowitz und Posen), Nr. 35 (König- 
liche Eisenbahndirektionen Bromberg, Danzig und Königsberg), 
Nr. 37 (Königliche Eisenbahndirektionen Erfurt und Halle) 
und Nr. 59 (K. K. priv. Böhmische Kommerzialbahnen) sind 
an die Vereinsverwaltungen vertheilt worden. Die älteren 
Kilometerzeiger gleicher Nummer wurden aufgehoben. 


Sammlung von Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnissen. 
Das Verzeichniss Nr. 38 (Königliche Eisenbahndirektion Frank- 
furt a/M.) ist neu aufgelegt und den Vereinsverwaltungen 
übersandt worden. Das im Februar 1894 ausgegebene Ver- 
zeichniss gleicher Nummer wurde aufgehoben. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 9 km lange, der Mecklenburgischen Friedrich Wilhelm- 
Eisenbahngesellschaft gehörige Strecke Mirow-Buschhof, welche 
am 18. d. Mts. dem öffentlichen Verkehre übergeben werden 
soll, wird nach Mittheilung der geschäftsführenden Verwaltung 
des Vereins — vom Tage der Betriebseröffnung ab — den 
Vereinsbahnstrecken zugerechnet werden. 


Rundschreiben der geschättsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden : 

Nr. 2133 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 12. d. Mts.). 

Nr. 2156 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 11. d. Mts.). 

Nr. 2157 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend dieSammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 11. d. Mts.). 

Nr. 2158 vom 7. d. Mts. an sämmtliche dem „Ueber- 
einkommen über den Diensttelegramm-Verkehr auf den Tele- 
graphenlinien des Vereins“ beigetretenen Verwaltungen, be- 
treffend das Uebereinkommen über den Diensttelegramm- 
Verkehr (abgesandt am 9. und 10. d.Mts. an diejenigen Vereins- 
verwaltungen, welche dem Uebereinkommen beigetreten sind). 


Kilometer und dem Güterverkehr 1282,88 km. Die Spurweite 
bewegte sich zwischen 0,75 und 1,0 m, während auf der freien 
Strecke die stärkste Neigung der Bahn 1:6 und der kleinste 
Krümmungshalbmesser 19 m betrug. Die Anzahl der Sta- 
tionen ist von 641 auf 681 gestiegen. Von den am Ende des 
Betriebsjahres vorhanden gewesenen 276 (264) Lokomotiven, 
756 (712) Personenwagen, 124 (97) Gepäckwagen und 5336 (4958) 
Güterwagen (einschliesslich Arbeitswagen) sind 5229592 
(5011757) Lokomotiv-Nutzkm, 29265298 (27169704) Personen- 
wagen-Achskilometer, 45286 140 (41 993 378) Gepäck- und Güter- 
wagen-Achskilometer bezw. 74551433 (69163 082) Wagen-Achs- 
kilometer aller Art geleistet worden. Die Anzahl der beför- 
derten Personen hat sich von 12779779 auf 14371671 und 
und diejenige der geleisteten Personenkilometer von 95 230 244 
auf 104429 784 vermehrt, während die beförderten Güter von 
3 766 517 auf 4095064 t und die 'l'onnenkilometer von 43 935 276 
auf 47688583 gestiegen sind. Für die schmalspurigen Bahnen 
sind als Anlagekapital 76286 131 (66 386.008) .# und auf 1 km 
Bahnlänge derselben 56916 (54713) . verwendet worden. In 
dem Berichtsjahre betrugen die Einnahmen aus dem Personen- 
und Gepäckverkehr 3259242 (2963 248) .4, aus dem Güter- 
verkehr 2882340 (2607767) #4 und aus sonstigen Quellen 
207 749 (181349) 4, bezw. überhaupt 6349331 (5 752 364) M, 
d. i. auf 1 km der durchschnittlichen Bahnlänge 5 047 (4785) .#. 
und die Ausgaben 4442972 (4299 172) „4, d. i. in Hunderttheilen 
der Betriebseinnahme 69,98 (74,74) und auf 1 km der durch- 
schnittlichen Bahnlänge 35832 (3576) .A Der Ueberschuss der 
Betriebseinnahmen über die Betriebsausgaben betrug: 


19 GDORDantDie al won alaıyn le 1 906 359 (1453 192) AU 
9. auf 1 km der durchschnittlichen 
Baumann 1515 (1209) „ 
3. in Hunderttheilen der Roheinnahmen 30,02 (25,26) 
Pe h des verwendeten 
Anlagekapitals; . ; 2,50 (2,19) 
H—g, 


Nr. 2159 vom 8. d. Mts. an sämmtliche am Vereins- 
Reiseverkehr betheiligten Verwaltungen, betreffend das alpha- 
betische Fahrscheinverzeichniss vom 1. Mai 1895 (abgesandt 
am 12. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Nord - Ostseekanal. 


Zu der Mittheilung in Nr. 36 S. 322 d. Ztg. über die 
Linienführung und bauliche Einrichtung des Kanals bringen 
wir im nachstehenden noch einige Angaben über die Ver- 
waltungseinrichtung desselben : 

Die Verwaltung übernimmt das Deutsche Reich. Zu 
dem Zwecke soll unter Oberleitung des Reichsamts des Innern 
eine besondere Reichsbehörde in Kiel als „Kaiserliches Kanalamt“ 
errichtet werden, und diese Behörde hinsichtlich der Leitung 
des Betriebes eine ähnliche Stellung einnehmen, wie die Eisen- 
bahndirektionen im Bereich der Preussischen Eisenbahnver- 
waltung. Die Kanal-Verwaltungsbehörde hat für die Unter- 
haltung der Kanalanlagen einschliesslich der Nebenanlagen zu 
sorgen, den Betrieb und den Verkehr auf dem Kanal zu regeln 
und die aus dem Verkehr, insbesondere dessen Heranziehung, 
sich ergebenden wirthschaftlichen Aufgaben zu erledigen; sie 
hat ferner die aus dem Besitze ausge inn Betriebsanlagen 
und aus den geschäftlichen Beziehungen mit den Schifffahrts- 
kreisen sich entwiekelnden Rechtsangelegenheiten zu bearbeiten. 
Hierdurch wird die Zusammensetzung der Behörden aus bau- 
und nautisch-technischen, sowie aus juristisch-administrativen 
Elementen bedingt. ‚Demnach sollen dem Kanalamt angehören 
ein administrativ geschulter Vorstand (Präsident), ein wasser- 
bau-technisches und ein juristisches Mitglied. Das nautisch-tech- 
nische Fach findet seine Vertretung in einem dem Vorstande 
des Kanalamtes unterstellten, von rar selbst aber los- 
gelösten Betriebsdirektor. Der Hau INSEW NE sollen als 
örtliche Organe zur Verfügung gestellt werden für die Bau- 
verwaltung je ein Wasserbau-Inspektor in Holtenau und Bruns- 
büttel, welchen die bauliche Unterhaltung der Kanalanlage 
auf ihren Strecken obliegt, ein Maschinenbau-Inspektor als 
Vorsteher der Reparaturwerkstatt am Siraatsee bei Rendsburg, 
welchem die Instandhaltung des gesammten Betriebsmaterials 
zufällt, für die Betriebsleitung je ein Hafenkapitän in Holtenau 
und Brunsbüttel, welche den Schiffsverkehr in den Endhäfen 
zu leiten und zu überwachen haben. Der Bauverwaltung stehen 
zur Verfügung 8 Kanalmeister (1 für je 12 km) zur Ueber- 
wachung Ger Bohaml Arie Betriebes und der laufenden Unter- 
haltungsarbeiten an den Kanalanlagen, darunter je 1 Kanal- 
meister 1. Klasse in Holtenau, Rendsburg und Brunsbüttel, wo 
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grosse bauliche Anlagen vorhanden sind; 2 Baggermeister, 
3 Steuermänner, 2 Maschinisten und 2 Maschinistenassistenten 
für 2 Dampfbagger, ferner 7 Schiffsführer und 7 Maschinisten 
für 7 zu den Dampfbaggern gehörige Dampfprahme; 3 Schiffs- 
führer und 3 Maschinisten für die Dienstfahrzeuge der beiden 
Bauinspektoren und des Maschineninspektors. 
forderliche Schiffspersonal wird im Lohnverhältniss ange- 
nommen. Für die Unterhaltung und Beaufsichtigung der Tele- 
graphenanlagen längs des Kanals und der elektrischen Be- 
leuchtungsanlage werden erforderlich 1 Telegraphenaufseher 
für die gesammten Anlagen; als solcher ist ein in der Elektro- 
technik praktisch durchgebildeter, zur Ausführung der erforder- 
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lichen Reparaturen an den Leitungen und Apparaten befähigter | 


Mechaniker zu bestellen, 3 Leitungsnufseher für die Theil- 
strecken. 

Der Betriebsdirektor, welchem die Leitung und Beauf- 
sichtigung des gesammten Schifffahrtsbetriebes einschliesslich 
des Lootsenwesens und die Handhabung der Kanalpolizei ob- 
liegt, erhält seinen Wohnsitz in Kiel oder Holtenau. Für die 
einzelnen Betriebszweige sind erforderlich im Hafendienst die 
bereits aufgeführten beiden Hafenkapitäne in Holtenau und 
Brunsbüttel und ebenda je 2, im ganzen 4 Hafenmeister. Die 
Zahl der Hafenmeister, sowie des übrigen mittleren und 
unteren Betriebspersonals wird durch die Nothwendigkeit be- 
dingt, den Betrieb Tag und Nacht gleichmässig aufrecht zu 
erhalten. 

Die zollamtliche Ueberwachung des Kanalverkehrs er- 
folgt durch Preussische Zollbeamte. Zur Beschleunigung der 
Abfertigung und behufs Verminderung des erforderlichen Per- 
sonals werden diese Beamten zugleich die Erhebung der Ka- 
nalabgabe übernehmen. Das Kassenwesen ist bisher für die 
Kanalbauverwaltung durch die Organe der Reichspostverwal- 
tung wahrgenommen worden. Es wird beabsichtigt, die 
gleiche Einrichtung für die Betriebsverwaltung zu treffen. 

Behufs Vertretung der militärischen Interessen bei dem 
Kanalamt wird von Seiten der Kaiserlichen Marine ein höherer 
Seeoffizier bestellt werden. Für den Lootsendienst vor den 
Kanalzugängen finden 2 Lootsendampfer Verwendung. Für 
den Betrieb auf dem Kanal dienen 12 fiskalische Schlepp- 
dampfer und 4 fiskalische Schraubendampfer. Letztere sind 
für den Schleusendienst bestimmt. Ein weiterer Bedarf an 
Schleppdampfern wird vorläufig durch Anmiethung gewonnen. 
Kleinere Dampfer oder auch Benzinmotorboote dienen für den 
Beamtendienst auf der Strecke. 


Internationales Eisenbahn-Frachtrecht. 


Zur Vorbereitung der Instruktion für die Deutschen Be- 
vollmächtigten zu der im Oktober d. J. in Bern zusammentre- 
tenden Konferenz behufs Revision der Berner Konvention über 
das internationale Eisenbahn-Frachtrecht wird voraussichtlich 
im Juni d. J. der Landes-Eisenbahnrath zu einer Sitzung ein- 
berufen werden. An diese Berathungen dürfte sich weiter im 
August d. .JJ. eine Vorkonferenz der Deutschen und Oester- 
reichisch-Ungarischen Delegirten schliessen, um eine gemein- 
same Wahrnehmung der Interessen der beiderseitigen Verkehrs- 
gebiete zu vereinbaren. 


Preussischer Gesetzentwurf, 
Privateisenbahnen 


betreffend «las Pfandrecht an 
und Kleinbahnen und die Zwangsvoll- 
streckung in dieselben. 


In der Kommission zur Vorberathung des Gesetzent- 
wurfes, betreffend das Pfandrecht an Privateisenbahnen und 
Kleinbahnen, wurde beschlossen, das Gesetz in 2 Lesungen zu 
berathen und die allgemeine Erörterung bei der Berathung 
des $ 1 stattfinden zu lassen. Die Erörterung drehte sich 
namentlich um die Frage, ob ein Bedürfniss für das Gesetz 
vorhanden sei. Diese Frage wurde von der überwiegenden 
Mehrheit der Kommissionsmitglieder bejaht — Der $ 1 wurde 
angenommen. Sodann wurden die $$ 2—15 berathen und nach 
theilweise eingehenden Erörterungen ohne wesentliche Abän- 
derungen in der Fassung der Regierungsvorlage angenommen. 


Aus dem Preussischen Abgeordnetenhause. 


In der Sitzung des Hauses der Abgeordneten vom 
8. d. Mts. wurde der von den Abgg. Letocha und Genossen ein- 
gebrachte Antrag berathen: „Die Regierung zu ersuchen, die 
bestehenden Eisenbahnfrachtsätze für Montan- und landwirth- 
schaftliche Produkte aus Schlesien a) nach den ÖOstseehäfen 
(Ortsverkehr) und nach den übrigen Stationen des Ostsee- 
küstengebiets unter Einbeziehung der Stationen Bromberg, 
Thörn, Frankfurt a. O., b) nach den Östseehäfen zur Ausfuhr 
nach ausserdeutschen Ländern zu ermässigen und derart 
festzusetzen, dass die Bahnfrachten ab Schlesien, die Wasser- 
frachten ab Rheinischen Häfen und ab England nach den Ha- 
fenplätzen der Ostsee nicht in einer den Schlesischen Absatz 
nahezu ausschliessenden Weise übersteigen und für Montan- 
produkte zum mindesten denjenigen Bahnfrachten gleichge- 
stellt werden, welche der Rheinisch - Westfälischen Montan- 


industrie nach den Nordseehäfen und speziell Hamburg zur 
Verfügung stehen.“ 

Der Antrag wurde einer Kommission von 14 Mitgliedern 
überwiesen. 


Betriebseröffnungen. 


Franzburger Südbahn. Am 18. d. Mts, wird vor- 
aussichtlich die der Aktiengesellschaft Franzburger Südbahn 
gehörige, 30,36 km lange Bahnstrecke Velgast-Tribsees 
für den gesammten Personen-, Gepäck-, Leichen-, Vieh- und 
Güterverkehr eröffnet werden. 

An der Strecke liegen die Stationen Hövet (ab Velgast 
3,92 km), Weitenhagen (5.98km), Behrenwalde (7,26 km), Koiten- 
hagen (9,45 km), Ravenhorst (11,62 km), Forkenbeck (14,03 km), 
Semlow (17,14km), Stormsdorf (20,05. km), Cavelsdorf (22,20 km 
Landsdortf (25,81 km) und Tribsees (30,36 km). 

Die Bahn ist normalspurig für Lokomotivbetrieb gebaut 
und unterliegt dem Gesetz über die Kleinbahnen vom 28. Juli 
1892. Dieselbe schliesst auf der Station Velgast mit unmittel- 
barer Schienenverbindung an die Strecke Stralsund-Velgast- 
Ribnitz der Königlichen Eisenbahndirektion Stettin an. Die 
Bauausführung hat unter Beachtung der Umgrenzungslinien 
des lichten Raumes für Neubauten nach Maassgabe der Bahn- 
ordnung für die Nebeneisenbahnen Deutschlands stattgefunden. 
Die Stärke des Oberbaues lässt den unbeschränkten Uebergang 
der Fahrzeuge der Hauptbahnen zu. Der grösste zulässige 
Radstand beträgt 4,5 m. 

Auf den Verkehr der Bahn sollen die Bestimmungen der 
Verkehrsordnung für die Eisenbahnen Deutschlands mit einer 
Anzahl von Abänderungen und Zusätzen, welche in den Tarif 
aufgenommen sind, Anwendung finden. Die Beförderung von 
Expressgut und Fahrzeugen ist einstweilen ausgeschlossen. 
Leichen und lebende Thiere werden nur auf den Stationen 
Tribsees und Velgast angenommen und ausgeliefert. 

Die Leitung des Betriebes der Bahn ist der Firma 
Lenz & Co., Gesellschaft mit beschränkter Haftung, in Stettin 
übertragen, von derselben sind vertragsmässig auch die auf 
sämmtliche Betriebs- und Verkehrsangelegenheiten bezüglichen 
Verhandlungen, sowie der Schriftwechsel mit fremden Verwal- 
tungen zu führen. Für die Ausführung des Betriebes ist die 
Bahnordnung für die Nebeneisenbahnen Deutschlands maass- 
gebend. 


’ 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 


Direktionsbezirk Frankfurt a/M. Die Abfer- 
tigungsbefugnisse des an der Bahnstrecke Deutz-Giessen zwi- 
schen Wissen und Scheuerfeld gelegenen Bahnhofs Nieder- 
hövels werden vom 15. d. Mts. an auf die Beförderung von 
lebenden Thieren erweitert. Bis auf weiteres findet direkte 


| Abfertigung nur nach und von Stationen der Preussischen 


Staatsbahnen statt. 

Kiel-Eckernförde-Flensburger Eisenbahn. 
Am 1. d. Mts. ist die zwischen den Stationen Kiel und Neu- 
wittenbeck belegene Personen-Haltestelle Levensau für 
den Personen-, Gepäck- und Expressgutverkehr eröffnet 
worden. 


Preussische Staatseisenbahnen. 
Absperrung der Bahnsteige. 


Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten hat durch 
Erlass vom 22. April d. J. bestimmt, dass die Prüfung der 
Fahrkarten an den Ein- und Ausgängen der Stationen und die 
hierdurch bedingte Absperrung der Bahnsteige für den allge- 
meinen Verkehr am 1. Oktober d. J. auf den sämmtlichen 
hierzu in Aussicht genommenen, in dieser Beziehung rück- 
ständigen Hauptbahnstrecken und wichtigeren Nebenbahnen 
eingeführt wird. Dabei soll eine etwaige frühere Einführung 
dieser Maassregel auf einzelnen Strecken, insbesondere in den 
westlichen Direktionsbezirken, nicht ausgeschlossen sein, Sso- 
fern hierdurch Vereinfachungen und Ersparnisse in der Ver- 
wendung des Zugbegleitungspersonals herbeigeführt werden. 
Gleichzeitig soll dafür Sorge getragen werden, dass die Namen 
der Stationen in reichlicherem Nu, angebracht werden, 
damit die Reisenden, welche bei der neuen Art der Fahrkarten- 
prüfung mehr wie seither auf sieh selbst angewiesen sind, die- 
selben vom Zuge aus erkennen können. 


Ueberführungsgebühr für Stückgut 
kehre mit Kleinbahnen. 


Für die Ueberführung von Stückgut im Verkehre mit 
Kleinbahnen ist nach einem Erlass des Herrn Ministers 
der öffentlichen Arbeiten vom 22. April d. J. eine Gebühr nur 
insoweit zu erheben, als unter gleichen Voraussetzungen, bei- 
spielsweise bei grösserer Länge der Verbindungsbahn, auch 
im Verkehre der Eisenbahnen untereinander eine Ueber- 
führungsgebühr für Stückgut berechnet werden würde. Der 


im Ver- 


— 345 


Gebührenbetrag würde die ungefähren Selbstkosten der Ueber- | 


_ führung decken müssen. 


Altenburg-Zeitzer Eisenbahn. 

Am 21. d. Mts. finden zwei ausserordentliche General- 
versammlungen der Gesellschaft statt, auf deren Tagesordnung 
die Beschlussfassung über die mit dem Königlich Sächsischen 
Finanzministerium vereinbarte Vertragspunktation, den Ankauf 


der Altenburg-Zeitzer Eisenbahn betreffend, und über die hier- 
durch bedingten Abänderungen der revidirten Gesellschafts- 


satzungen steht. 


Braunschweigische Landeseisenbahn. 


Von dem Aufsichtsrath ist die Vertheilung von 35% 


Dividende gegen 2,4% im Vorjahre in Vorschlag gebracht 
worden. 


Crefeld-Uerdinger Lokalbahn. 


Die Generalversammlung genehmigte den Abschluss nebst | 


Gewinn- und Verlustrechnung, sowie den Geschäftsbericht für 
1894 (vergl. Nr. 36 S. 323 d. Ztg.) und setzte die Dividende auf 
5,5 2 fest. 

" Die von der Verwaltung beantragte Aenderung der 
Satzungen, wodurch die Schaffung eines Erneuerungsfonds 
herbeigeführt wird, wurde angenommen. 


Filderbahn. 


Nach dem Bericht des Vorstandes für das Geschäftsjahr 


1894 betrugen die Einnahmen aus dem Personenverkehr 136143 
Mark (gegen das Vorjahr + 11284 4) und der verfügbare 
Reingewinn 36833 „4 


dem Erneuerungsfonds dem Amortisationskonto 


15 000 4, 


Der Aufsichtsrath beantragt, hiervon | einstimmig den Vertrag, betreffend den Anschluss der Spiez- 


4000 .v, dem Pensions- und Unterstützungsfonds 1600 4 zu- 
zuweisen und für Gratifikationen 400 .%4 zu bestimmen; ferner | 
für Dividenden zu verwenden auf 100000 .M Prioritäts-Stamm- | 


aktien 6% = 6000 .#, auf 300000 „4 Stammaktien 2,5 % 
= 7500 .# und auf neue Rechnung 2333 .#% vorzutragen. 


Im Laufe des Jahres wurden der Gesellschaft von Ge- | 
meinden und Privaten, die sich für die Fortsetzung der Linien | 


der Bahn interessirten, auf Grund der nun vollendeten Vor- 


arbeiten bestimmte Zusicherungen ertheilt, das für die Aus- | 


dehnung der Filderbahn von Möhringen nach Vai- 
hingena.F. und von Möhringen über Echterdingen und 
Bernhausen nach Neuhausen nöthige Aktienkapital al pari 
zu übernehmen. Es wurde hierauf vom Aufsichtsrath be- 
schlossen, um die Konzession für den Bau dieser Linie nachı- 
zusuchen. 


Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 


Die Generalversammlung setzte die Dividende für die 
Prioritäts-Stammaktien auf 5 % und für die Stammaktien auf 
2% fest. 


Nordhausen-Wernigerode. 


Wie mitgetheilt wird, ist der Bau der Harzquerbahn 
Nordhausen-Wernigerode jetzt gesichert, namentlich dadurch, 
dass der Fürst von Stolberg-Wernigerode die Zinsgarantie für 
300 000 4% Aktien und die weitgehendsten Konzessionen be- 
züglich der Zweigbahn auf den Brocken gesichert hat. 
Berliner Gesellschaft für den Bau und Betrieb von Kleinbahnen 
hat nach der „Frkf. Ztg.“ die Finanzirung des geplanten Unter- 
nehmens übernommen. 


Allgemeine Lokal- und Strassenbahn-Gesellschaft. 
Auf der Tagesordnung der am 27. d. Mts. stattfindenden 


Generalversammlung steht u.a. auch ein Antrag auf Erhöhung | 


des Grundkapitals um 2 Millionen Mark. 
Allgemeine Deutsche Kleinbahn-Gesellschaft. 


Der Gesellschaft ist von dem Regierungspräsidenten zu | 


Oppeln zur Herstellung und zum Betriebe einer Kleinbahn von 
Katscher nach Gross-Peterwitz auf die Dauer von 
99 Jahren die Genehmigung ertheilt worden. 


Kleinbahnen-Projekte. 


Im Landkreise Aachen wird die Herstellung folgender 
elektrisch zu betreibenden Kleinbahnen mit 1 m Spurweite für 
Personen- und theilweise auch für Güterverkehr geplant: 

1. von Neusen über Mariadorf nach Alsdorf im Anschluss an 
die bereits beschlossene Linie Haaren-Neusen ; 
von Eilendorf nach Stolberg im Anschluss an die gleich- 
falls bereits beschlossene Linie Rothe Erde-Eilendorf; 
von Stolberg nach Eschweiler; 
von Eschweiler nach Weiden oder nach Mariadorf und 
von Hastenrath nach Bergrath eventuell mit Fortsetzung 


2. 
3. 
4. 
5. 

nach Mausbach, Gressenich und Schevenhütte. 


Die | 


Strassenbahnen. 


BremerStrassenbahn. Nach dem Geschäftsbericht 
für das Jahr 1894 erhöhte sich der Gesammteingang an Fahr- 


| geldern von 259 397 .#. in 1893 auf 271206 .% in 1894. Das Ge- 


winn- und Verlustkonto ergibt einen Ueberschuss von 35 516.4 
und gestattet nach Ausstattung des Reservefonds mit 1776 M. 
und nach Abzug der persönlichen Gewinnantheile usw. die 
Vertheilung einer Dividende von 5 ®. 


Aus der Schweiz. 


Züricher Strassenbahn. 


Aus dem Rechenschaftsbericht dieser Gesellschaft für 
1894 ist ersichtlich, dass der Ueberschuss der Betriebsrech- 


| nung 148419 Fres. beträgt gegen 133512 Fres. für 1893. Hierzu 
‚, kommen aus 


der Gewinn- und Verlustrechnung Aktivsaldo 
vom Vorjahre 12004 F'res., Ertrag verfügbarer Kapitalien 
17132 Fres., Zuschuss aus dem Erneuerungsfonds 33 252 Fres. 
und aus sonstigen Quellen 21000 Fres. Es sind abzuziehen: 
Konto-Korrentzinse 760 Fres., Einlage in den Erneuerungsfonds 
18000 Fres. und in den Tilgungsfonds 7204 Fres., Entschä- 
digung an das Direktionskomitee 20000 Fres. Von den zur 
Verfügung der Aktionäre bleibenden 185843 Frcs. werden 
160000 Fres. als 16 2 Dividende vertheilt werden, 12384 Fres. 
werden als Tantieme dem Direktionskomitee angewiesen und 


ı 13459 Fres. werden als Vortrag auf neue Rechnung vorge- 


tragen. 
Thunerseebahn, 
Die Generalversammlung dieser Gesellschaft genehmigte 


Erlenbachbahn an die Thunerseebahn. 


Berner Oberlandbahnen. 
In der Ende April d. J. stattgehabten Generalversamm- 
Jung wurde die Statutenrevision, womit eine Erhöhung des 
Aktienkapitals von 1850000 Fres. auf 3000000 Fres. verbunden 
ist, genehmigt. 


Stanserhornbahn, 


Dieselbe führte im vergangenen Jahre im ganzen 2097 
Züge aus, durch welche 16889 Personen befördert wurden. 
Die Gesammteinnahmen betrugen 62 678.56 Frcs., die Betriebs- 
ausgaben an die Unternehmer Bucher & Durrer 36 000 Fres., 
die Verzinsung des Obligationenkapitals 22500 Frcs., sonstige 
Ausgaben 4630 Frcs., somit schliesst die Gewinn- und Ver- 
lustrechnung mit einem Saldovortrag von 500 Fres. Eine 
Dividende konnte somit für das abgelaufene Jahr nicht ver- 
theilt werden. 


Bürgenstockbahn, 

Für das abgelaufene Jahr werden die Aktionäre dieser 
Bahn eine Dividende von 5 % erhalten. 

Es wurden im abgelaufenen Jahre 29458 Personen be- 
fördert. Die Einnahmen aus dem Personenverkehr betragen 
26826 Frcs., aus dem Güter- und Gepäckverkehr 3193 Fres. 
Die Betriebseinnahmen betragen zusammen 30019 Fres. 


Schynige Plattebahn. 

Die am 97. April d. J. in Bern zusammengetretene Ge- 
neralversammlung dieser Bergbahn hatte über nachstehende 
vier Traktanden zu beschliessen: 

1. Geschäftsbericht und Rechnungen für 1894, 

2. Beschlussfassung über Liquidation der Gesellschaft, 

3. Bericht des unterm 5. Dezember 1894 bestellten Komitee 
über die Verantwortlichkeit der Gründer der Gesellschaft 
und Antrag auf Anhebung eines daherigen Prozesses, 
eventuell Beschlussfassung über Beschaffung der Mittel 
zur Prozessführung, 

4. Unvorhergesehenes. 

Es vertraten 38 Aktionäre 2759 Stück Aktien, wodurch 
die Versammlung beschlussfähig war. 

Nach einer zum Theil weitläufigen und zum Theil ge- 


reizten Diskussion wurde der Bericht mit 1249 gegen 923 


Stimmen genehmigt, wobei die Verwaltung nicht mitstimmte. 
Hierauf wurde infolge einer ÖOrdnungsmotion beschlossen, 
Traktandum 3 vor 2 zu behandeln. Herr Advokat Bucher aus 
Luzern begründete nun im Namen der bestellten Kommission 
den Antrag, es sei die Baufirma Pümpin & Herzog sowohl 
zivil- als strafrechtlich zu verfolgen namentlich damit, dass 
das Baukonto zu hoch veranschlagt gewesen sei. In der Ab- 
stimmung siegte der Antrag Bucher mit 1450 gegen 1.004 
Stimmen und die bestehende Kommission wurde beauftragt, die 
weiteren Schritte zu thun. 

Die Liquidation wurde hierauf ohne Widerspruch ge- 
nehmigt. 


BEA 1. 02 


Wengernalpbabn. 

Der soeben erschienene Rechenschaftsbericht verzeichnet 

‘an Betriebseinnahmen 310 937 Fres. Die Betriebsausgaben er- 
reichen mit 148196 Frcs. 47,7 % der Betriebseinnahmen. Wie 
im Jahre 1893 bereits der damals verfügbare Aktivsaldo von 
79233 Fres. auf das Jahr 1894 zu MbeE en En beschlossen 
wurde, so beantragte auch für die Aufstellung der 1894er 
Rechnung die Verwaltung den: Betriebsüberschuss zur Kräfti- 
gung der Gesellschaft zu verwenden. Demgemäss sollen der 
79233 Fres. betragende Aktivsaldo vom Vorjahre, der Betriebs- 
überschuss von 162741 Fres. und der Ertrag verfügbarer 
Kapitalien 1025 Frcs., gleich zusammen 243000 Fres. in fol- 
gender Weise verwendet werden: 


Konto-Korrentzinse 533 Fres. 
45,2 Obligationenzins.:1.7%...1, -zwilfe eimelr- 90000  „ 
ordentliche Einlage in den Erneuerungsfonds 10000 „ 
ausserordentliche Einlage in den Erneuerungs- 

TOndsznlat ale we EN ee ee. 5 000 Menke, 
ordentliche Einlage in den Reservefonds. 5000 „ 
Abschreibung an den zu tilgenden Verwen- 

dungen? „late Rn ee: 903697, 
Vortrag auf neue Rechnung . 32.097 


RER - m 

Dadurch ist die Gesellschaft in der Lage die letztes Jahr 
beschlossene Vermehrung an Rollmaterial zum grossen Theil 
aus eigenen Mitteln zu decken. Diese Finanzpolitik wird 
sodann die Konversion des 4,52 Obligationenanleihens in nicht 
allzu ferner Zeit ermöglichen, wodurch die dividendenlosen 
Jahre jedenfalls abgeschlossen sein dürften. 

Die am 6. d. Mts. abgehaltene Generalversammlung, bei 
welcher durch 25 Aktionäre 2100 Aktien vertreten waren, ge- 
nehmigte dann auch diese Anträge ohne Diskussion und be- 
stätigte die im Austritt befindlichen Verwaltungsrathsmit- 
glieder auf eine neue Amtsdauer. 


Schweizerische Centralbahn. 


Der Verwaltungsrath dieser Gesellschaft genehmigte die 
Jahresrechnung für das Jahr 1894. Dieselbe ergibt nach Abzug 
eines auf Tilgung verwendeten Betrages von 622566 Fres., 
einer Einlage von 150000 Frcs. in den Reservefonds, einer von 
368980 Fres. in die Hilfskasse der Beamten und von 119258 Fres. 
in zwei Arbeiter-Krankenkassen, einen Aktivsaldo von 3 005 642 
Frances. Darin ist der Uebertrag vom Vorjahre mit 217535 
Frances inbegriffen. Auf Grund dieser Rechnung beschloss 
der Verwaltungsrath der Generalversammlung eine Dividende 
von 297,50 Fres., d. h. 5,5 % vorzuschlagen und den alsdann 
bleibenden Saldo von 255642 Frcs. auf neue Rechnung vor- 
zutragen. 

Anfangs 1894 hatte der Verwaltungsrath einer erheb- 
lichen Preisreduktion der Rückfahrkarten II. und Ill. Klasse 
zugestimmt, jedoch unter der Bedingung, dass sowohl Unüber- 
tragbarkeit als auch die Pflicht zur Abstempelung bei Fahrt- 
unterbrechung anerkannt würde. Diese erschwerenden Bedin- 

ungen brachten aber die Taxreduktion zum Scheitern. Der 

erwaltungsrath ermächtigte nun das Direktorium neuerdings 
die Taxreduktion durchzuführen, wenn mindestens das aus- 
drückliche Verbot des Kaufs und Verkaufs und der Benutzung 
von theilweise schon benutzten Rückfahrkarten in das Schwei- 
zerische Transportreglement aufgenommen wird. 


Schweizerische Nordostbahn. 

Der Reingewinn vom letzten Jahre wird mit 5550 000 
Frances angegeben, wovon 4800000 Fres. für 6 $ Dividende und 
750000 Frcs. als Gewinnsaldo auf neue Rechnung verwendet 
werden sollen. 


Abordnung für den internationalen Eisenbahnkongress. 


Der Schweizerische Bundesrath hat als Abgeordnete für 
dsn am 26. Juni d. J. in London beginnenden internationalen 


Schüle, Kontrolingenieur für Brückenbau beim Eidgenössischen 
Eisenbahndepartement, bezeichnet. 


Baseler Tramway. 

Am 6.d.Mts. fand die Betriebseröffnung der elektrischen 
Tramway in Basel statt. Die Fahrtaxe vom Centralbahnhof 
nach dem Badischen Bahnhof beträgt 30 Rappen, die Fahrzeit 
10 Minuten. 


Eisenbahn Hutwyl-Wohlhusen. 


Am 7. d.Mts. fand die Kollaudation dieser Linie statt, 
und am 9. d. Mts. begann der regelmässige Betrieb derselben. 


Bücherschau. 


Handbuch der Baukunde. Abtheilung III: Baukunde des 
Ingenieurs, Heft 1, 2. Theil: Ergänzungen zum Grundbau. 
Bearbeitet von L. Brennecke, Kaiserlicher Marine-Hafen- 


Mit 200 Illustrationen im Text. Berlin, Kom- 


Bauinspektor. 
1895. Preis 3 .#, in Ganz- 


missionsverlag von Ernst Toeche. 
leinwandband 4 4 

Seit dem Erscheinen des 1. Heftes, welches den Grund- 
bau im ganzen Umfange behandelt, sind auf einzelnen Gebieten 
so wesentliche Fortschritte gemacht worden, dass eine Ergän- 
zung des früheren angezeigt schien. Da eine neue Auflage des 
le Höften in den nächsten Jahren nicht in Aussicht steht, ist 
bei dem grossen Umfang der Nachträge die Form eines zweiten 
Theiles dafür gewählt worden, wobei die frühere Eintheilung 
unverändert beibehalten ist. Einzelne Abschnitte, über die 
nichts mitzutheilen war, sind ganz Wenue a worden. 

Die gleiche Sorgfalt in der Bear een welche dem 
Hauptwerke gewidmet war, ist auch diesem Ergänzungsheft 
zu theil geworden. 


Strassenbaukunde. Von Ferdinand Löwe, ord. Pro- 
fessor der Ingenieurwissenschaften an der Königlich Bayeri- 
schen technischen Hochschule zu München. Mit 124 Abbil- 
dungen im Text. Wiesbaden, C. W. Kreidel’s Verlag 1895. Preis 
12,60 HM. 

" "Wenn auch der Verkehr auf dem festen Lande in 
erster Linie den Eisenbahnen anheimfällt, so ist doch die 
Rolle des Strassenwesens, wiewohl in manchen und hervor- 
ragenden Punkten verschoben, doch keineswegs ausgespielt; 
im Gegentheil kann man auch auf dem Gebiet des Strassen- 
wesens von einem Aufschwung sprechen, der dem in anderen 
Zweigen der Technik nicht nachsteht. Nachdem die Strasse 
als Verkehrsmittel im grossen Durchgangsverkehr durch die 
Eisenbahnen zurückgedrängt worden ist, gewann sie für den 
örtlichen Verkehr und den Verkehr in den Städten immer 
mehr an Bedeutung und erreichte hier eine Wichtigkeit, wie 
sie früher kaum geahnt wurde. Auch das vorliegende Werk 
legt hiervon vollwichtiges Zeugniss ab. Die Strassenbaukunde 
ist mit so vielen anderen Gebieten verquickt, dass eine scharfe 
Abgrenzung schwer wird. Dies gilt insbesondere von der An- 
lage städtischer Strassen, bei der der Architekt und Künstler, 
der Strassenbahningenieur, der Sanitätsingenieur u. a. gewich- 
tige Worte mitzureden haben. Der Verfasser hat diese Seiten 
der Frage im Hintergrunde gelassen und vom Entwurf städti- 
scher Strassen und Plätze überhaupt abgesehen. Es verblieb 
aber auch in der eintretenden Beschränkung noch ein weites 
Gebiet für die Besprechung übrig. 

Gegenstand des 458 Seiten umfassenden Werkes bildet 
in grossen Zügen die Wissenschaft vom Entwurfe, Bau und 
der Unterhaltung von Wegen und Strassen mit Einschluss der 
wichtigsten Abschnitte aus der Boden-, Fuhrwerks- und Brücken- 
kunde. Ausser einer kurzen geschichtlichen Einleitung enthält 
das Buch in 5 Kapiteln umfassende Darlegungen üter diese 
Gegenstände. Dem Umfange nach liegt das Schwergewicht im 
dritten und vierten Kapitel, von «denen das erstere auf 96 Seiben 
den Entwurf, das letztere auf 419 Seiten den Bau der Strassen 
behandelt. Die Darlegunsen über Bodenkunde im ersten 
Kapitel erstrecken sich auf die äussere Gestaltung und die 
Aufzeichnung der Form des Erdbodens sowie die innere — 
geognostische — Beschaffenheit desselben, im Hinblick auf die 
für das Strassenwesen wichtigen Gesichtspunkte. Das zweite 
Kapitel Fuhrwerkskunde betrifft die Arten der Strassen- 
fuhrwerke, die Widerstände der Bewegung und die Leistung 
der Zugthiere. Die für die Linienführung der Strasse maass- 

ebenden Grundsätze und Regeln und ihre Anwendung bei der 

earbeitung eines Strassentwurfs bilden den Inhalt des zweiten 
Kapitels. Es handelt sich in diesen Punkten um das, was man 
unter der kommerziellen und technischen Trassirung zusammen- 
fasst; letztere hat zum Gegenstande die Bearbeitung der 
Strassenlinie im Entwurf und im Felde, die Kostenermittelung 


' mit den einschlägigen Bestimmungen. Der Bau der Strassen 


— IV. Kapitel — umfasst in 4 Unterabschnitten dieLehre vom 


„isenbahnkongress Herrn Inspektor Tschiemer und Herrn Unterbau — die Konstruktion der Böschungen, Gräben und 
5 R ı Rinnen, Ausführung der Einschnitte und Dämme und Maass- 
ı regeln zum Schutz derselben betreffend —, von den Kunstbauten 


| — Brücken, Durchlässen, Stütz- und Futtermauern —, vom Ober- 


bau der Strassen — betreffend Fahrbahnen mit Beschüttung, 
mit Steinpflaster, mit besonderen Arten der Befestigung, dar- 
unter Asphalt und Holz, ferner Sommer- und Fusswege, 
Strassenkreuzungen, Seitenfahrten u. dergl., schliesslich die 
Gütebestimmunrg der Strassenbaumaterialien —; und hieran 
reiht sich viertens eine Besprechung der Nebenanlagen, Ein- 
friedigungen, Baumpflanzungen usw. Das V. Kapitel hat die 
Unterhaltung der Strassen — Reinigung, Ausbesse- 
rung der Strassen und Unterhaltung der Sommerwege und 
Böschungen usw. — zum Gegenstande. Ein alphabetisches 
Sachregister am Schlusse des Buches erleichtert das Auffinden 
der einzelnen Gegenstände. Das Buch gehört unstreitig zu den 
hervorragendsten Erscheinungen der Neuzeit auf dem Gebiete 
des Strassenwesens. Dem beträchtlichen äusseren Umfange der 
Arbeit entspricht die Gediegenheit der Durcharbeitung, bei 
welcher mit seltener Gründlichkeit und umfassender Sach- 


2 A 


kenntniss zu Werke g»gangen ist und bei welcher die gosämräte | 


Litteratur des In- und Anslandes und die Ergebnisse der Praxis 
in gleich sorgfältiger Weise berücksichtigt sind. Die Aus- 
stattung des Buches ist eine vortreff liche. 


1. Tabelle der Festigkeit für Flachstäbe von 40 qmm bis | 


629 qmm Querschnitt bei einer Festigkeit: von 20 bis 70 kg 
für 1qmm. 2. Tabelle der Festigkeit für Stäbe von 15,1 bis 
16,7 mm, 19,4 bis 20,7 mm, 24,4 bis 25,7 mm Durchmesser und 
Kontraktion derselben von 16,6 bis 80 mm, 20.6 bis 12,0 mm, 
25,6 bis 16.0 mm Durchmesser. Von Philipp Reden, Inge- 
nieur des Hörder Bergwerk- und Hüttenvereins in Hörde i/W. 
Strassburg, Strassburger Druckerei und Verlagsanstalt, vorm. 
R. Schultz & Co. 1894. Preis: zu 1. 2,50 .4, zu 2. 1,50 . 
Durch den Titel der Tabellen darf man sich nicht irre 
machen lassen ; der Bauingenieur findet darin nichts, was für 
ihn irgend welchen Werth hätte. Lediglich aus diesem Grunde 
sind die Druckschriften hier e’wähnt. Es handelt sich um 
folgendes. Wenn ein NER bee Körper vom Querschnitt {mm 
bei einer Beanspruchung von P kg zerreisst, so ist die spezi- 
fische — hier auf 1 qmm bezogene — Bruchbeanspruchung 


pe& = kg auf Iqmm. Wenn sich ferner der Querschnitt von 


fqmm bei irgend einer Belastung verringert auf den Werth f\, 
so kann diese ten f—-fı natürlich auch leicht in Pro- 
a 

f 


zenten von f (a. i. = x ) angegeben werden. Der Inhalt 


derTabelle1 (Flachstäbe) stellt sich dar einerseits als der Inbegriff 
aller Werthe vonP für alle f von 40 bis 629gmm (von Quadrat- 
millimeter zu Quadratmillimeter fortschreitend) unter Anwen- 
dung aller p von 20 bis 70 kg/gqmm (von Kilogramm zu Kilo- 
gramm fortschreitend) auf diese f; andererseits als der In- 
begriff aller Werthe von f, für die gleichen f wie vor, unter 
Anwendung aller x von 40 bis 6% (von 2zu 28 fortschreitend) 


Durchmesser (von 0,1 zü 0,1 mm fortschreitend) unter Anwen- 
dung aller P = 4000 bis 17900 kg im ersten, von 4000 bis 
29900 kg im zweiten und von 9000 bis 48900.kg im dritten 
Falle (von 100 zu 100 kg fortschreitend) auf jeden der Durch- 
messerwerthe; andererseits gibt sie alle Kontraktionsprozente 
(x) für die bezeichneten Dur&öhmessergruppen, unter Anwendung 
der den verringerten Querschnitten fi entsprechenden verrin- 
gerten Durchmesser von 16,6 bis 8,0 qmm im ersten, 20,6 bis 
12,0 qmm im zweiten und 25,6 bis 16,0 qmm im dritten Falle 
(von 0,1 zu 0,1 qmm fallend) auf jeden der Durchmessergruppen- 
werthe. Sonst enthält die zweite Tabelle noch einigs Angaben 
über Kreisinhalte für bestimmte Durchmesser und über die 
Festigkeit verschiedener Eisensorten. 

Nach dem Gesagten handelt es sich zweifellos — der Ver- 
fasser sagt es nicht — um ein Hilfsmittel für den Hütten- 
beamten und den mit Materialabnahmen betrauten Beamten, 
die Zerreissproben in grösserem Umftange vorzunehmen 
haben, die also ein Interesse daran haben, sich Ziffern- 
rechnungen zu ersparen. Nicht allein der Zweck der Hefte 
ist offen gelassen, es fehlt auch die Gebrauchsanweisung,; wie 
sie sonst derartigen Druckschriften beigegeben zu werden 
pflegt; sie hätte, wie die vorstehenden mühsam aus den Tabellen 
selbst gezogenen Erläuterungen zeigen, kurz sein können. 
Nicht einmal die Tabellenköpfe sind zweckmäsig angeordnet 
und ermangeln selbst hin und wieder der Angabe darüber, was 
die angegebenen Zahlen darstellen sollen. Im übrigen mögen 
die mit vieler Mühe und grossem Fleiss zusammengestellten 
Hefte für ihren beschränkten Zweck recht nützlich sein; für 
die mit der Handhabung des Rechenschiebers vertrauten Per- 
sonen. würde es dieser im wesentlichen auch thun. Km. 


Zur Narhrichz, ‘ 

Dr. Koch’s Handbuch für den Eisenbahn-Güterverkehr, 
Theil I. Risenbahn-Stationsverzeichniss, 26. Aufl., 1895, Preis 
8 ./, wird in der zweiten Hälfte der laufenden Woche (16. bis 


auf diese f£. 


I. Amtliche Bek 


l. Eröffnungen von Stationen 
Am 15. Mai d. J. wird der an der 
Strecke Berlin - Stettin zwischen den 
Stationen Chorin und Angermünde neu 
errichtete Haltepunkt „Herzsprung“ 
für den Personenverkehr eröffnet. 
Es werden daselbst halten: 
in der Richtung von Berlin nach Stettin 
die Züge 
35 el 37. 
um 7.30 Vorm. | 12.18 | 3.13 | 8.55 Nachm. 
in der Richtung von Stettin nach Berlin 
die Züge 
32 15:26: 16180: 1:41:86 
um 7.37 Vorm. | 12.15 | 3.04 | 7.27 Nachm. 
Stettin, den 10. Mai 1895. (979) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Verkehrsstörungen. 


K. K. Generaldirektion der: Oesterr. 


Staatsbahnen. Wegen Dammrutschungen 


zwischen den Stationen Hatzendorf und 


Söchau war auf den Lokalbahnstrecken 
Fehring-Hartberg und Bierbaum-Neudau 
der Gesammtverkehr vom 30. April bis 
3. Mai d. J. eingestellt. 

Wien, am 9. Mai.,1895. (980) 


3. Verkehrswiederaufnahme. 


Die Fähranstalt Bingerbrück - Rüdes- 
heim ist am 29. v. Mts. dem Betriebe 
wieder übergeben. 


Köln, den 8. Mai 1895. nie)! 


Königliche Eisenbahndirektion. 


4, Güterverkehr. 


Tirol - Vorarlberg - Südwestdeutscher 
Güterverkehr. Zu dem Tarif für den 
vorbezeichneten Verkehr vom 1. De- 
zember 1894 kommt mit Wirkung vom 
1. Juni 1895 der Nachtrag I zur Aus- 
gabe. 


Und die Tabelle2 (Rundstäbe) gibt einerseits all: 
p für Stäbe von 15,4 bis 16,7, 19,4 bis 20,7 und von 24,4 bis 25,7 mm 


DESBEITETEZ 


Derselbe enthält Aenderungen der zu- 
sätzlichen Bestimmungen, Aenderungen 
und Ergänzungen der allgemeinen Tarit- 
tabellen sowie der Ausnahmetarife 
Nr. 2, 4 und 5, ferner die Aufhebung der 
Frachtsätze für die Station Bingerbrück 
mit Wirkung vom 15. Juli 1895. 

Karlsruhe, den 8. Mai 1895. (982) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Ausnahmetarif für Basalt-ete. Steine - 


im Verkehr mit der Kerkerhbachbahn. 
Mit Gültigkeit vom 20. d. Mts. werden 
aufgenommen: 

a) die Staatsbahnstation Kerkerbach 
sowie die Stationen Dehrn, Heckholz- 
hausen und Steeden a/L. der Kerker- 
bachbahn in die Ausnahmetarife für 
Basalt etc. — Nr. 5c des Gruppentarifs 
Cassel-Frankfurt a/M. und 5a des Rechts- 
rheinisch - Hessischen Wechseltarifs — 
sowie in den Ausnahmetarif für Steine 
des Sp.-T. III — Nr. 5a des Gruppen- 
tarifs Cassel-Frankfurt a/M.; 

b) der Kerkerbachbahnstationen Dehrn 
und Steeden a/L.in den Ausnahmetarif5e 
des Gruppentarifs Oassel-Frankfurt a/M. 
für rohe Basaltsteine zur Ausfuhr nach 
Holland. 

Die Sätze des Ausnahmetarifs für 
Steine des Sp.-T. III von Kerkerbach, 
Dehrn, Heckholzhausen und Steeden a/L. 
nach den Staatsbahnstationen Frauk- 
furta/M., Hanau, Höchst a/M. und Wies- 


baden (Ausnahmetarif 5a des Gruppen- 


tarifs Cassel-Frankfurt a/M.) finden auch 
für den Verkehr mit den gleichnamigen 
Wettbewerbsstationen der Hessischen 
Ludwigsbahn im Hessischen Wechsel- 
verkehr Anwendung. 
Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Abfertigungsstellen. . 
Frankfurt a/M., den 9. Mai 1895. (983) 
Königliche Fisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


18. Mai) erscheinen; Nachtrag II zu Theil II. Ortsverzeichniss, 
Preis 50 48, gegen Ende Mai. 


anntmachungen. 


Reichsbahn - Staatsbahnverkehr. Mit 
Wirkung vom 15. d. Mts. wird die Sta- 
tion Schönholz des Direktionsbezirks 
Berlin als Empfangstation in den im 
vorbezeichneten Verkehr für Eisen und 
Stahl der Spezialtarife I und II beste- 
henden Ausnahmetarif AA mit Fracht- 
sätzen für Eisen des Spezialtarifs II 


einbezogen. Ueber die Höhe derselben 
geben die betheiligten Abfertigungs- 
stellen Auskunft. (984) 


Frankfurt a/M., den 8. Mai 1895. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion, 


Bayerisch - Elsass- Lothringischer Gü- 
tertarif vom August 1891. Vom 
1. Mai l. J. ab kommen im Verkehre der 
Stationen Heidingsfeld, Wertheim und 
Würzburg die für die. gleichnamigen 


‚Badischen Stationen gemäss Heft Nr. 5 


des Südwestdeutschen Verbandes vom 
ı Mai 1895 geltenden Frachtsätze, so- 
weit dieselben niedriger sind, zur An- 
wendung. 
München, im Mai 1895. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(985) 


Saarbrücken - Bayerischer Gütertarif 
vom 1. Januar 1891.. Die in dem ab 
1. Mai 1895 gültigen Verbandsgütertarif 
Heft Nr. 7 des Südwestdeutschen Eisen- 
bahnverbandes für die Stationen Hei- 
dingsfeld, Wertheim und Würzburg der 
Grossherzogl. Bad. Staatseisenbahnen 
enthaltenen Kilometerentfernungen ha- 
ben, insoweit sich dieselben niedriger 
stellen, von dem genannten Zeitpunkt 
an bis zur Ausgabe eines neuen Saar- 
brücken-Bayer. Gütertarifs auch für die 
gleichnamigen Stationen der K. Bayeri- 
schen Staatseisenbahnen Gültigkeit. 

München, den 7. Mai 1895. (986) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Br. 2 


Direkter Güterverkehr von Deutschen Stationen nach Alexandrowo, Thorn 
und Mlawa transito. Vom 1. Juli .d. J. ab werden die Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs II für Eisenbahn - Personen- und Güterwagen, Lokomotiven und Tender, 
Pferdebahnwagen und Wagen für elektrische Bahnen (Seite 14 und 15 des fünften 
Nachtrages zu dem Tarif für den direkten Güterverkehr von Deutschen Stationen 


nach Alexandrowo, Thorn und 


Mlawa zur Weiterbeförderung nach 


Stationen der Warschau- Wiener Eisenbahn bezw. der Weichselbahn und deren 
Hinterbahnen) für den Verkehr von Mombach, Station der Hessischen Ludwigs- 


bahn, 
erhöht: 


nach Alexandrowo und Mlawa transito auf folgende Beträge 


Von Mombach 


'Tariftabelle I. Tariftabelle I. 


Nach Nach 
Alexandrowo Mlawa 
transito transito 
(946 km) (1096 km) 


Fracht in Mark 


1. Personen- und Güterwagen auf eigenen Achsen, 

für die Achse Eh A ET DE TEE Pe 29,33 33,93 
9. Personen- und Güterwagen nicht auf eigenen 

Achsen, für 100 kg N RT] DAR 1.95 2,26 
3. Lokomotiven und Tender auf eigenen Achsen 

oder auf Plattformen, für die Achse . 3 141,90 164,40 
4. Lokomotiven und Tender, auseinander genom- 

mene bezw. mit abgenommenen Rädern oder 

anderen Theilen, für 0 kg . . . 2.2... 1,95 2,26 
5. Pferdebahnwagen auf Plattformen, für 100 kg 2,32 2,69 
6. Wagen für elektrische Bahnen, für 1 Stück . 94,60 109,60 

Bromberg, den 10. Mai 1895. (987) 


Königliche Eisenbahndirektion, als geschäftsführende Verwaltung. 


Nassau - Elsass - Lothringischer und 
Reichsbahn-Staatsbahnverkehr. Durch 
das am 1. d. Mts. zur Einführung ge- 
kommene neue Südwestdeutsche Tarif- 
heft 3 treten u. a. verschiedene Aende- 
rungen in den Entfernungen und Fracht- 
sätzen für den Verkehr mit Frank- 
furt a/M., Hanau und Höchst a/M. ein. 

Diese Aenderungen sind auch für den 
Verkehr nach und von den gleichnami- 

en Staatsbahnstationen in den Tarifen 
für die oben bezeichneten Verkehre 
maassgebend. 

Nähere Auskunft ertheilen die ‚bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen. (988) 

Frankfurt a/M., den 9. Mai 1895. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rhein. - Westf. - Niederländ. Güterver- 
kehr. Am 15. d. Mts. treten zu den 
Frachtsätzen der Tarifhefte D 1-3 für 
obigen Verkehr verschiedene Berichti- 
gungen in Kraft. Das Nähere ist bei 
unseren Güter - Abfertigungsstellen zu 
erfahren. 

Münster, den 11. Mai 1895. (989) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Schlesisch-Süddeutscher Verband. Mit 
Wirksamkeit vom 15. Mai l. J. gelangen 
für die Beförderung von Eisen und Stahl, 
Eisen- und Stahlwaaren aller Art, wie 
im Spezialtarif I des Deutschen Eisen- 
bahn-Gütertarifs BemannE, bei Aufgabe 
als Stückgut und in Wagenladungen 
zwischen Lindau einerseits und Breslau 
Freib., Märk., OÖ. S. und Oderthor-Bahn- 
hof, Charlottenbrunn, Posen und Wüste- 
giersdorf andererseits Ausnahmefracht- 
sätze in Kraft, worüber die betheiligten 
Stationen nähere Auskunft ertheilen. 


München, im Mai 1895. (999) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 


der K. B. Staatseisenbahnen. 


Ausnahmefrachtsätze für Steinkohlen, 
Steinkohlenkoks und Steinkohlenbrikets 
von Stumsdorf. Am 1. Juni 1895 ge- 
langen im Verkehr von Stumsdorf nach 
denjenigen Stationen, nach welchen die 
Tarifentfernungen nicht mehr als 50 km 
betragen, Ausnahmefrachtsätze für die 
Beförderung von Steinkohlen,  Stein- 


kohlenkoks und Steinkohlenbrikets zur 
Einführung. Nähere Auskunft ertheilt 
Güter-Abfertigungsstelle in Stums- 
ort. 
Magdeburg, den 9. Mai 1895. (991) 
önigliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Zum Gütertarif für den Verkehr 
zwischen den Stationen der Direktions- 
bezirke Köln und St. Johann - Saar- 
brücken (Gruppe VIII) vom 1. April 
1895 tritt am 15. d. Mts. der I. Nachtrag 
in Kraft. 

Er enthält: 

1. Aenderung der „Besonderen Tarif- 

vorschriften“ (IIB); 

2. Ergänzungen und Aenderungen des 

Kilometerzeigers (II E) 

a) Ergänzungen der allgemeinen 
Vorbemerkungen zum Kilometer- 
zeiger, 

b) Entfernungen für die neu auf- 
genommenen StationenDarscheid, 
Daun, Dockweiler-Dreis, Hoch- 

ochten, Kaisersesch, Laubach- 
üllenbach, Monreal, Pelm, 
Ulmen und Uersfeld der Neben- 
bahn Mayen-Gerolstein, 

c) anderweite Entfernungen für 
verschiedene Stationsverbin- 
dungen; 

3. Berichtigungen. 

Nähere Auskunft geben die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen, von 
welchen der Nachtrag auch bezogen 
werden kann. 

Köln, den 15. Mai 1895. (992) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Der Ausnahmetarif (Holztarif) für 
den Verkehr zwischen Stationen der 
Preussischen Staatsbahnen und der Ol- 
denburgischen Staatsbahn erhält mit 
Gültigkeit vom 20. Mai d. J. in sämmt- 
lichen Tarifen unter Ziffer 4, grobe 


Holzwaaren, folgenden Zusatz: „Rund- 
holz, gelocht (Haspelholz)*. 
Hannover, den 9. Mai 1895. (993) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 

Norddeutscher Donau - Umschlagsver- 
kehr. über Passau Donaulände trans. 
und Regensburg Donaulände trans. Mit 


Gültigkeit vom 15. Mai d. J. erhält die 
Station Gummersbach des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Elberfeld direkte 
Frachtsätze der regelrechten Tarif- 
klassen, sowie der Ausnahmetarife 1 und 2 
für Eisen- und Stahlwaaren bezw. Facon- 
eisen und Roheisen. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 7. Mai 1895. (994J) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Englisch-Südwestdeutscher Güterver- 
kehr. Mit Gültigkeit vom 15. d. Mts. 
ist der Nachtrag I zum Tarifheft 7 
(Theil II) vom 1. Februar 1889, enthal- 
tend Frachtsätze für die neu aufgenom- 
mene Station Giengen a. Brenz der 
Württembergischen Staatsbahn und 
Aenderungen im Haupttarif, in Kraft 
getreten. 

Köln, den 15. Mai 1895. (995) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Staatsbahn - Güterverkehr Breslau- 
Magdeburg. Am 1. Juni d. J. treten in 
dem obenbezeichneten Verkehre für die 
Betörderung von Eisenerzen, abge- 
rösteten Schwefelkies (Schwefelkiesab- 
bränden), Kupfererzabbränden, Hammer-, 
Luppen-, Puddeloten-, Schweissofen-, 
Walzen- und eisenhaltigen Konverter- 
schlacken zum Hochofenbetrieb 
von der Station Blankenburg (Harz) 
der Halberstadt -Blankenburger Eisen- 
bahn nach mehreren ÖOberschlesischen 
Hochofenstationen ermässigte Aus- 
nahmefrachtsätze in Kraft. Dieselben 
kommen nur für solche Sendungen, die 
an Hochofenwerke gerichtet und in den 
Frachtbriefen ausdrücklich als „zum 
Hochofenbetrieb bestimmt“ 
bezeichnet sind, zur Anwendung. ; 

Nähere Auskunft ertheilen auf An- 
frage die betheiligten Güter - Abferti- 
gungsstellen. 

Magdeburg, den 9. Mai 1895. (996) 

önigliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Eibeumschlags-Verkehr West-Oester- 
reich - Riesa-Elbkai. Am 1. Juni’d. J. 
tritt der Nachtrag III zum Tarife vom 
1. Juni 1893 in Kraft und kann von 
unserer Wirthschafts- Hauptverwaltung 
bezogen werden. 

Dresden, am 7. Mai 1895. (997) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Eisenbahnverband, Tarif Theil V 
Heft 1 vom 1. Dezember 1893 

Böhmisch-Bayerischer Kohlenverkehr). 

it Wirksamkeit vom 15. Mai 1895 
elten die für Passau loco beste- 
enden Frachtsätze auch für Passau 

Donaulände. 
München, im Mai 1895. (998) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Preussisch-Bayerischer Verkehr. Vom 
15.d.Mts. ab wird die Station Schweinau 
der Königlich Bayerischen Staatsbahnen 
für Sendungen lebender Thiere aller 
Art in Wagenladungen in den 
direkten Vorkahe aufgenommen. Nähere 
Auskunft ertheilen die Verbandssta- 
tionen. 

Erfurt, den 4, Mai 1895. (999 I) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinischer Nachbartarif. Zum vor- 
bezeichneten Tarif tritt am 15. d. Mts. 
der I Nachtrag in Kraft. Er enthält 
u. a. Entfernungen für die neu aufge- 
nommenen Stationen Darscheid, Daun, 
Dockweiler-Dreis, Hochpochten, Kaisers- 
esch, Laubach - Müllenbach, Monreal, 


(Zu Nr. 88. 1895.) 


Uersfeld und Ulmen des Direktionsbe- 
zirks St. Johann - Saarbrücken. Nähere 
Auskunft geben die betheiligten Güter- 
abfertigungsstellen, von welchen der 

Nachtrag auch bezogen werden kann. 
Köln, den 15. Mai 1895. (1000) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Östpreussische Südbahn. Die Fracht- 
sätze des Spezialtarifs 2 für die Beför- 
derung von Holz, Baumaterial und 
Schwellen von den auf Seite 4 des Nach- 
trages 6 zum Preussisch-Russischen Ver- 
bandtarif vom 1. November 1888 aufge- 
führten Stationen der Russischen Süd- 
westbahnen Lischtschitzi bis Proskurow 
nach Königsberg, Pillau, Memel und 
Elbing werden mit dem 21. Juni d. J. 
n. St. ausser Kraft gesetzt, und gelten 
.von diesem Zeit az; ab die internen 

Frachtsätze der betheiligten Bahnen. 
Direktion. (1001H&V) 


Sächsisch - Oesterreichischer Eisen- 
bahnverband. Am 20. d. Mts. treten für 
den Verkehr zwischen Leitomischl einer- 
seits und Gröditz, Nossen, Pirna, Wald- 
heim und Wendischfähre andererseits 
direkte Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
6b (Holz) in Kraft, die bei diesen Sta- 
tionen zu erfahren sind. 

Dresden, am 6. Mai 1895. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Nordwestdeutsch - Linkrheinischer 
Güterverkehr. Zum Tarif für den vor- 
bezeichneten Verkehr tritt am 15. d. Mts. 
der I. Nachtrag in Kraft. Er enthält 
u. a. Entfernungen für die neu aufge- 
nommenen Stationen Darscheid, Daun, 
Dockweiler:Dreis, Hochpochten, Kaisers- 
esch, Laubach - Müllenbach, Monreal, 
Uersfeld, Ulmen des Direktionsbezirks 
St. Johann -Saarbrücken, sowie Ergän- 
zung und theilweise Aenderung des 
Ausnahmetarifs 9 für Eisen und Stahl, 
Eisen- und Stahlwaaren der Spezial- 
tarife I und II nach den Binnensta- 
tionen. 

Nähere Auskunft geben die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen, von 
welchen der Nachtrag auch bezogen 
werden kann. 

Köln, den 15. Mai 1895. (1003) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutsch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Mit Wirk- 
samkeit vom 1. Juni 1895 gelangt zum 
Klassentarif, Theil 1I, Heft 7 vom 
1. Oktober 1894 der Nachtrag II zur 
Einführung, welcher Berichtigungen und 
Ergänzungen des Haupttarifs und des 
Nachtrags I enthält. 

Gleichzeitig wird auch ein Nachtrag II 
zum Anhang des vorerwähnten Tarifs 
ausgegeben, welcher Aenderung und 
Ergänzungen der Kursdifferenzen enthält. 

Beide Nachträge sind unentgeltlich zu 
beziehen. 

München, im Mai 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Mitteldeutscher Verbands - Güterver- 
kehr. Für den Verkehr der Stationen 
Bodenbach, Tetschen, Klingenthal und 
Reitzenhain der Sächsischen Staats- 
bahnen mit Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Frankfurt a/M. und 
der Main-Neckarbahn, sowie für den 
Verkehr der Station Warnsdorf der 
Sächsischen Staatsbahnen mit Stationen 
der Main - Neckarbahn treten am 
1. Juli er. abgeänderte Frachtsätze in 
Kraft. Neben vielfachen Frachtermässi- 
gungen schliessen dieselben auch Fracht- 
erhöhungen, insbesondere für Fracht- 
stückgut, in sich. 


(1002) 


(1004) 
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Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze ertheilt auf Erfordern das 
Verkehrsbüreau der Königlichen Eisen- 
bahndirektion in Erfurt, von Ende Juni 
d. J. ab auch die betheiligten Abferti- 
gungsstellen. 

Erfurt, den 7. Mai 1895. (1005J) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Thüringisch - Bayerischer Güterver- 
kehr. Am 15. d. Mts gelangen für den 
Verkehr der Stationen Gemünden und 
Lichtenfels Bayerische Staatsbahn einer- 
seits und einer Anzahl Stationen der 
Direktionsbezirke Erfurt und Halle an- 
dererseits abgeänderte Tarifentfernungen 
zur Einführung. Soweit hierdurch Er- 
höhungen des Tarifs hervorgerufen 
werden, treten dieselben erst am 1. Juli 
d. J. in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Dienststellen. 

Erfurt, den 7. Mai 1895. (1006J) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Zum 3. Heft des Südwestdeutschen 
Verbands - Gütertarifs vom 1. Maid. J. 
(Verkehr Reichsbahn - Hessische Lud- 
wigsbahn) ist ein Berichtigungsblatt 
ausgegeben worden, welches von unserer 
Drucksachenkontrole unentgeltlich be- 
zogen werden kann. 

trassburg, den 8. Mai 1895. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 
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Böhmisch - Tiroler Eisenbahnverband. 
Einführung des NachtrageslIl 
zum Ausnahmetarif für die 
Beförderung von Kohle Am 
1. Juni 1895 tritt der Nachtrag II zu 
dem vom 1. September 1393 gültigen 
Ausuahmetarife für die Beförderung 
mineralischer Kohle in Kraft. 

Dieser Nachtrag enthält: 

Aufnahme der Station Wiesa = Ober- 
Leutensdorf, Aenderungen und Ergän- 
zungen des Verzeichnisses der Schlepp- 
bahngebühren und Ergänzung des Kilo- 
meterzeigers. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den betheiligten Eisenbahnverwaltungen 
bezw. Stationen zum Preise von 10Hellern 
bezw. 10 8 für das Stück erhältlich. 

Wien, am 8. Mai 1895. (1008) 

Die Generaldirektion 

der K.K. priv. Südbahn-Gesellschaft, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterr. - Ungar. - Schweizerisch - Süd- 
badischer Güterverkehr. (Ausgabe 
eines Tarifnachtrages) Mit 
1. Juni 1895 tritt der V. Nachtrag zum 
Tarife, Theil II, Heft Nr. 3 vom 1. Sep- 
tember 1886 in Kraft, welcher neue, 
bezw. abgeänderte Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifes Nr. IX tür die Beförderung 
von Zucker aller Art, sowie Aende- 
rungen von Stationsnamen enthält. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
den betheiligten Eisenbahnverwaltungen 
und Stationen gratis zu beziehen. 

Wien, am 8. Mai 1895. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterr. Nordwestbahn. Für Aus- 
stellungsobjekte des Dto. Emil Holub 
treten 3 Tage nach erfolgter Publikation 
im „Verordnungsblatte des K.K. Handels- 
ministeriums für Eisenbahnen und Schift- 
fahrt“ unter Berücksichtigung der in 
demselben enthaltenen speziellen Bedin- 
gungen folgende Frachtsätze pro 100 kg 
im Kartirungswege bis auf weiteres, 
län BanE bis Ende des laufenden Jahres 
in Kraft: 
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Von bei Aufgabe in be- 
Wien Oe. N. W. B,. liebigen Quantitäten 
nach Tetschen . 120 kr. 
pro 100 kg. 
Wien, den 11. Mai 189. 
Oesterr. Nordwestbahn, 
namens der betheiligten Bahnverwal- 
tungen. 
Elbeumschlags- Verkehr. Für Coaks 
treten 14 Tage nach erfolgter Publi- 
kation im „Verordnungsblatte des 
K. K. Handelsministeriums für Eisen- 
bahnen und Schifffahrt“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 u; im Kartirungswege 
bis auf weiteres, längstens bis Ende des 
laufenden Jahres in Kraft: 
Von Laube resp. bei Aufgabe von 
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Tetschen/Bodenbach- 10000 kg, 
Landungsplatz und pro Frachtbrief 
Aussig-Landungsplatz und Wagen 


nach Wien (K. F. J. B., 

K.F.N.B.,0e.N.W.B., 97 A 

Su ED, Gl a Fe 
Stockerau . 

„uaPra (BIN, 

t 


42 „ 


St. E.: @.) 

„ Bubna 
Von 
Schönpriesen-Umschla 
nach Wien (K. F. J. B., 
K.F.N.B.,Oe.N.W.B. 
SEAL Gl sus. 
Stockerau . . . 
ara EBEEN.SSB,. 
B 


92% 
Oe.N.W.B., St.E.G.) 
Vysocan (B. N. B,, 
OS NZ WIDER: BR. 
Lieben (Oe. N.W.B,. 
St. E. G.) a 
Me BUbRan Na an 

Von Dresden-Elbkai 
nach Wien (K. F. J. B,, 
K.F.N.B.,Oe.N.W.B., 119 
SICH A 
Stockerau . . .. 

Prag... (B.. N..B. 
Oe.N.W.B,, St. E.G.) | 


I 
D) 
Ab 


Vysocan (B. N. B,, 
Ve.ıN. Wu.B,kas#% 
Lieben (Oe. N.W.B,, 
Sr, Eis Gi): ass are 
Fir bubnaxes seen 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive 5 3 Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 
Wien, am 11. Mai 1895. 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


66 „ 


(1011) 


Oesterreichisch - Ungarisch - Französi- 
scher Eisenbahnverband. Schweizerisch- 
Oesterreichisch-Ungarischer Transitver- 
kehr. Güterverkehr zwischen Oester- 
reich-Ungarn einerseits und Delle transit 
sowie Altmünsterol transit anderseits. 
Betrifft die in diesem Blatte und zwarin: 
Nr. 96 vom 8. Dezember 1894 unter 
fortlaufender Z. 2900 

98 vom 15. Dezember 1894 unter 
fortlaufender Z. 2953 

9 vom 30. Januar 1895 unter 
fortlaufender Z. 244 und 

16 vom 23. Februar 1895 unter 
fortlautender Z. 386 . 

verlautbarten Frachtsätze. 

Die in den vorstehend bezeichneten 
Kundmachungen bezifferten Kursdif- 
ferenzen werden mit Gültigkeit vom 
1. Junil. J.nur in einfachem Be- 


trage von den Frachtsätzen abge- 
zogen. 
Wien, am 9. Mai 1895. (1012) 
K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Holländisehe Eisenbahn - Gesellschaft. 
Internationaler Lokalverkehr. 
Die im Tarif für den Transport von 
Leichen, lebenden Thieren und Fahr- 
zeugen vom 1. Mai 1893 vorkommenden 
Entfernungen und Frachtsätze für die 
Station Zwyndrecht treten am 
15. Juni d. J. ausser Kraft. 

Amsterdam, am 1. Mai’ 1895. 

Der Administrationsrath. 
Der Spezialdirektor. 
R:'van Hasselt. 
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5. Persunen- und Gepäckverkehr 


Hessische Ludwigsbahn. Am 1. Juli 
d. J. treten in den Fahrpreisen zwischen 
Stationen der Hessischen Ludwiesbahn 
und Stationen der Preussischen Staats- 
bahnen über Bingen in einzelnen Klassen 
Erhöhungen ein, worüber wir auf Wunsch 
Auskunft ertheilen 

Mainz, den 10. Mai 1895. (1014) 
in Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 


6. Verdingungen. 


sr. Oberhessische Eisenbahnen. Die 
Lieferung und Aufstellung der eisernen 
Dachkonrstruktion und Säulen für das 
neue Werkstättengebäude dahier, ca. 
225 t Schweiss- oder Flusseisen, 44.5 t 
Gusseisen, 3,175 t Stahl, 1,9 t Wellblech, 
2,7 t Zinkblech, 150 kg verzinktes Eisen- 
blech und 490 lfd. m Dachrinnen aus 
verzinktem Eisenblech, soll an einen 
Unternehmer vergeben werden. Die 
Zeichnungen, Bedingungen und sonsti- 
gen Unterlagen, als statische Berech- 
nungen, Material- und Gewichtsberech- 
nungen, liegen auf dem Baubüreau 
während der Dienststunden zur Einsicht- 
nahme auf und könnan auch, soweit der 
Vorrath reicht, gegen frankirte Einsen- 
dung von 20 .4u durch unser Sekretariat 
bezogen werden. 

Angebote, verschlossen und mit bezüg- 
licher Aufschrift versehen, sind bis zum 
29. Mai d. J. portofrei hier einzureichen. 

Zuschlagtrist 3 Wochen. 

Giessen, den 7. Mai 1895. 

Gr. Direktion. 

Lieferung von hölzernen Bahn- und 
Weichenschwellen. Die Lieferung der 
bis zum 1. Mai 1896 erforderlichen: 

104500 Stück 2,7 m Ig. kief. Bahn- 
schwellen, 
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40 610 . 25 m lg. kief. Bahn- 
schwellen, 
32 400 n 27m Ig. eich. Bahn- 
schwellen, 
1 000 = 2,5 m 1lg. eich. Bahn- 
schwellen, 
32 670 R 2,5 m lg. buch. Bahn- 
; schwellen, 
5740 A eich. Weichenschwel- 


len von 2,5 bis 4,8: m 

Länge, 
18839, 0.00 kiet. Weichensch wel- 
: len von 2,5 bis 6,9 m 

Länge, 

soll — nach Loosen getrennt — ver- 
dungen werden. Bedingungen und das 
zum Angebot zu benutzende Formular 
liegen im diesseitigen ÜCentralbüreau 
hierselbst — Fürstenstrasse 1 bis 10 — 
zur Einsicht aus, können auch von dem- 
selben gegen portofreie Einsendung von 
50 4% bezogen werden. 


BE 1, 


Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in dem am 
27. Mai 1895, Vormittags 10 Uhr, 
im Verwaltungsgebäude. Knochenhauer- 
uferstrasse Nr. 1 Zimmer 22, stattfin- 
denden Termine eröffnet. 

Der Zuschlag erfolgt bis zum 94. Juni 
1895. 

Magdeburg, den 6. Mai 1898. (1016) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


7. Verkauf von Nebenprodukten. 


Der in den Fettgasanstalten Halle a/S., 
Leipzig Thür. B. und Erturt in der Zeit 
vom 1. April 1895 bis 31. März 1896 zu 
gewinnende Theer und Kohlen- 
wasserstoff soll .verkauft werden 
und ist Termin zur Eröffnung der An- 
gebote am 25. Mai d. J., Vormittags 
1l Uhr, im Rechnungsbüreau hierselbst, 
altes Bahnhofsgebäude anberaumt. 

Die Verkaufsbedingungen nepst An- 
gebotformular können im Rechnungs- 
büreau, Zimmer Nr. 16, eingesehen oder 
gegen Frankoeinsendung von baar 40 ı$ 
von daher bezogen werden, 

‘Zuschlagfrist 3 Wochen. 

Halle a S., im Mai'1895 (1017J) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


II. Niehtamtl. Bekanntmachungen, 


Eisenbahn -Velocipedes 


Drei- und Vierräder für Normal- und 
Schmalspurbahn, jetzt wesentlich ver- 
ändert resp verbessert, empfiehlt zu den 
billigsten Preisen die Eisenbahn - Velo- 
ciped Fabrik von Rud. Williger, Haynau 
i/Schl., Lieferant der deutschen, sowie 
vieler ausländischen Eisenbahn-Verwal- 
tungen. Illustr. Prospecte gratis u.franco. 


Kautionen 


für Staats-, O I- 
U BArlehNe una Privasbsamte, our. 


u. kostenfrei. Theilrückzahlung gestattet 
G Hochhaus, BerlinW. Gleditschstr.13,IL.r. 


Inhaberin d. D. R.-P. No. 65979. 
auf eine auswechselbare Schienenlasche 
wünscht dasselbe zu verkaufen. Licenz- 
abgahe nicht ausgeschlossen. Gefl.Off.bei 

Hopkins & Lenz, 

Ingenieure und Patentanwälte, 

Berlin ©., Alexanderstr. 36. 


und Oberlichter etc. 


; Wichtige Erfindung. Patent angemeldet. 
Bandeisen-Fenster, 


stabiler und dauerhafter, dabei nur halb so theuer als die be- 
kannten-Constructionen, geeignet für Fabriken, Speicher, Maga- 
zine, Hallen, Kirchen, Gewächshäuser, Mistbeete, Stallungen, Zier- 
Alleinige Fabrikanten: 

Bauanmtalt für Kiscnconstruetionen, 
Fahrik für Träxerweliblech und Roiljaloeusien 


E. de la Sauce & Kloss, 
Berlin N., Usedomstr. Nr. 8. 
Telegr.-Adr.: Saucekloss. Telephon-Amt III, 1203 u. 674. 
Kostenanschläge und Zeichnungen gratis. 


mwer- Preise selur mÄssig. sE 
Ganz ergebenst bitten wir die 
hochgeehrten Verwaltungen, 


welche noch nicht von uns kaufen, 
einen Versuch zu veranlassen mit unseren 


Sehranben-Heh PZR UN BIlerlaschenzüge, Laufwinden u.derg!. 


mit Maxim.-Brems-Kuppelung (eig. D. R. P.), 


— Konstruktion gediegener und einfacher nicht möglich — 


Gussstahl-Zahnrad-Schnell-Flaschenzüge 
„Victoria“ (eig. D. R. P.). 


Gebr. Bolzani, Berlin N+ 


u 


Erste Berliner Kautionsgesellschaft 


(Aktiemgesellschaft) 


| stellt Kuutfomen ohne dafür eine persönliche oder sachliche Sicherheit oder 
| den Abschluss einer Lebensversicherung zu verlangen. 


Bereits gestellte Kautionen werden übernommen. 


Auskünfte und Prospekte bereitwilligst durch die Direktion 
rn Berlin W., Franzäsische Sirause 15 @=& 
und die Generalvertretungen. 


Herausgsgeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltuneen — Verlag von Albert Nauck & Co., Berlin SW., Schönebergerstrasse 33, 


Verantwortlicher Redakteur: Dr. jur. Wilh. Kosh, Berlin W. (Redaktionsbureau: Landgratenstrasse 16). 
des Vereins Deutscher Eu ae due Berlin SW., Bahnhofstr. 3. 
T ’ 


Expedition der nn) 


ruck von H, S. Hermann, Berlin SW., Beuths 


rasse 8, 


Beh 
NE, 


Bezugsbedingungen: 

1. Durch diePost(innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4M, : 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 83, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M., für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 M. 


189, 


Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivonH. S. Hermann(Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
deren Raum 30 Pf. 


unterVorausbezahlung postfrei an dieKasse Beilage: 
"des Vereins (hier W. Schöneberger Ufer 1-4) Anzeiger überzähliger Eisenbahn-Güter 
einzusenden. und Gepäckstücke. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Fünfunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabend». 


Berlin, den 18. Mai 1895. 
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Ueber die Bildung der Beförderungspreise. 
Von Freiherrn von Weichs-Glon. 


(Schluss aus Nr. 38.) 


Vertheilung des anzustrebenden Rein- 1:2:3 der Preise der drei Wagenklassen zuschreibt. Die Ur- 
gewinnes auf die Beförderungs- sachen hiervon sind vielmehr in der Kalkulation auf die ein- 
objekte. zelne Fahrt und in dem Fehlen eines Preisfalles bei grösseren 


Zunächst im Personenverkehr. Für die Belastung | Entfernungen zu suchen. Hinsichtlich der Reingewinnaufthei- 

der Reisenden jenach den benutzten Wagenklassen kommt | lung nach der zurückzulegenden Entfernung empfiehlt 
Rank zu folgenden Ergebnissen: für die unterste Wagenklasse | Rank die Anwendung von Staffeltarifen, bei welchen der auf 
(wobei jedenfalls dielII. Wagenklasse verstanden wird) so niedere | die Entfernungseinheiten entfallende Betrag um so geringer 
Fahrpreise, als die sichere Erreichung des angestrebten Rein- | wird, je längere Strecken in Frage kommen. Dementsprechend 
gewinnes und die bestehenden Einrichtungen zur Bewältigung | scheint Rank dem neuprojektirten Personentarife der K.K. 
des Verkehrs es gestatten. Das erstere Kriterium ist wohl | Oesterreichischen Staatsbahnen sympathisch gegenüber zu 
praktisch werthlos; auch wird ganz das wichtige Moment | stehen. Einen ganz ähnlichen Tarif, jedoch mit etwas ver- 
übersehen, dass es sich vor allem um eine Kalkulation der | schiedenen Einheitssätzan nach fallender Skala und mit dem 
Preise auf Grund wiederholter Reisen handelt, welches Moment | Myriameter als Rechnungseinheit, habe ich bereits vor5 Jahren 
sich doch schon aus dem Verhältnisse zwischen der grossen | in einer anonym erschienenen Broschüre „Wie soll tarifirt 
Zahl stattfindender Einzelfahrten und der Zahl der diese | werden ?“ in Vorschlag gebracht, was ich bei dieser Gelegen- 
Fahrten unternehmenden Personen ergibt. In den höheren | heit konstatiren will. 
Klassen ist der Fahrpreis von dem höheren Bequemlichkeits- Für die Auftheilung des Reingewinnes nach Maassgabe 
grade (aber doch auch von den erheblich grösseren Selbst- | der Schnelligkeit der Fahrt wird die Form des prozen- 
kosten der Passivleistungen) abhängig zu machen, ohne dass | tuellen Zuschlages empfohlen, der lediglich die Mehrkosten in 
sich dafür ein bestimmtes, für alle Fälle geltendes Verhältniss | sich begreift, nicht aber auch die höhere Werthschätzung 
angeben liesse. Darin geht Rank jedoch fehl, wenn er die | seitens der Reisenden auszunutzen hat. Dem kann nicht bei- 
Abnahme der Frequenz in I. und II. Klasse im Geltungsbe- | gepflichtet werden; auch liegt darin ein Widerspruch gegen- 
reiche des ÖOesterreichischen Zonentarifs dem Verhältnisse über früher aufgestellten Forderungen. 


a 


Im Güterverkehr hat die Berücksichtigung der 
Belastungsfähigkeit der einzelnen Güter nach folgenden 
Grundsätzen stattzufinden, Jede Beförderungsleistung muss 
einen entsprechenden Gewinn bringen. Die geringwerthigen 
Urstoffe sind so wenig als möglich mit Reingewinnantheilen 
zu belasten. Einem je weiter fortgeschrittenen Erzeugungs- 
prozesse das Gut entspricht, eine desto grössere Belastung 
der Gewichts- bezw. Raumeinheit verträgt dasselbe, wobei 
noch dem gesteigerten Geldwerthe jener Erzeugnisse Rech- 
nung zu tragen ist. Im allgemeinen : Je höher der Verkaufs- 
preis eines Gutes, je grösser dessen Belastungsfähigkeit durch 
die Transportpreise, und zwar mit progressiver Steigerung. 

Hinsichtlich des Verhältnisses der Reingewinnaufthei- 
lung zur Ausnutzung des Ladegewichtes bezw. des 
Laderaumes der Fahrzeuge (im Titel dieses - Kapitels 
heisst es irrthümlich „der Güter“ statt „der Fahrzeuge“) 
kommt Rank zu dem Ergebniss, dass die Belastung für eine 
und dieselbe Gutsart gleich hoch sein müsse, ob sie als Stück- 
güter oder als Wagenladungsgüter zur Aufgabe gelangen. 
Dieser Grundsatz ist ernstlich zu bekämpfen; denn er stellt 
eine Inkonsequenz dar, und steht der Durchführung eines 
wirklich rationellen „gemischten Systemes“ entgegen. Ausser- 
dem widerspricht er den Ausführungen a. a. O. des Werkes 
(S. 246 und 263). 

Die Berücksichtigung der zurückzulegenden Ent- 
fernung bei der Reingewinn-Auftheilung hat in der Weise 
zu erfolgen. dass der auf eine Entfernungseinheit entfallende 
Betrag um so geringer wird, je grösser die zurückzulegende 
Entfernung ist. Rank tritt daher — wie solches von ihm 
nicht anders zu erwarten war — mit Entschiedenheit für die 
Bildung der Staffeltarife ein. 

Was hier und beim Personenverkehre über die Berück- 
sichtigung der zurückzulegenden Entfernung gesagt wird, ist 
das einzige, was Rank über Staffeltarife bringt. Es kann nicht 
verhehlt werden, dass die etwas dürftige Behandlung dieser 
hochwichtigen Frage und der Mangel einer wissenschaftlichen 
Vertiefung derselben um so befremdender wirken, als andere, 
minder wichtige Theile des Stoffes eine unverhältnissmässig 
breite und sorgsame Behandlung erfuhren. 

Das Verhältniss der Reingewinn-Auftheilung zur Sicher- 
heit der Beförderung hat dadurch Ausdruck zu erlangen, 
dass für gedeckte Wagen (wo offene anzuwenden wären), so- 
wie für besonders eingerichtete Wagen ein prozentueller Zu- 
schlag erhoben wird. Das Verhältniss der Reingewinn - Auf- 
theilung zur Schnelligkeit der Beförderung müsste durch 
einen gleich grossen Zuschlag auf jede Gewichtseinheit, ohne 
Rücksicht, ob es sich um Gepäck, Expressgut oder Eilgut 
handelt, berücksichtigt werden. 

Was den Einfluss anbelangt, welchen der Wettbewerb 
auf die Gegenforderung der Eisenbahnen ausübt, so ist zu- 
nächst zu beachten, dass in einem solchen Falle bei Berech- 
nung der eigenen Selbstkosten alle jene Kosten ausser Ansatz 
bleiben müssen, die auch bei Verzicht auf den anderweitig be- 
dienten Verkehr entstehen würden. Ausschlaggebend ist ferner 
die Wirkung, welche die Vor- oder Nachtheile der eigenen 
Leistungen auf das Beförderungsobjekt haben. Als allge- 
meine Folge des Einflusses des Wettbewerbes ergeben sich 
entsprechende Kürzungen der normal gebildeten Beförderungs- 
preise; aber auch die differentielle, d.h. von der allge- 
mein festgestellten Grundlage abweichende Tarifbildung, die 
für jene Fälle als berechtigt bezeichnet wird, wo sie durch 
einen Wettbewerbsweg auf Grund bestehender Verhältnisse 
aufgezwungen wird. 

Was die Bildung der Nebengebühren betriftt, so 
wird der Grunasatz aufgestellt, dass durch dieselben soweit 
möglich nur die Deckung der Selbstkosten anzustreben sei. 
Rank wendet sich entschieden und mit Recht gegen die Auf- 
lassung aller Nebengebühren, sowie gegen die Einrechnung 
derselben in die Beförderungspreise und stellt den verschie- 
denen Zwecken entsprechende; sehr zutreffende Grundsätze für 


die Bildung dieser Gebühren auf, welche in langer Reihe ange- 
führt und besprochen werden. | 

Damit ist der Haupttheil des Werkes, als welcher die 
Grundsätze für die Tara ans angesehen werden müssen, 
abgeschlossen. 

So reich an wichtigem Materiale und geradezu grund- 
legenden Folgerungen dieser Abschnitt nun auch ist, so viele 
bedeutende, zum Theil neue Gesichtspunkte er auch enthält, 
so kann doch die angewandte Methode der Darstellung der 
Grundsätze für die Tarifbildung nicht als eine glückliche be- 
zeichnet werden. Sie zeigt uns vor allem den gewiegten Prak- 
tiker, den scharfsinnigen Beobachter, dem, die Lupe vor dem 
Auge, auch das Kleinste nicht entgeht, der alle in Frage kom- 
menden Erscheinungen kennt, und sie nach ihrem Gewichte 
und Inhalte abzuschätzen weiss. Die Fülle dieser Erschei- 
nungen und Momente reiht er aneinander — aber weder aus 
der Zahl der Druckseiten, welche der einen oder anderen Be- 
sprechung gewidmet werden, noch aus den Besprechungen 
selbst geht deutlich und klar umzeichnet hervor, was so eigent- 
lich die Grundlinien, die wesentlichsten, die elementarsten 
Bedingungen und Momente der Tarifbildung sind, bezw. zu sein 
haben. Es hätte nach meiner Meinung im Anschlusse an den 
grundlegenden 1. Theil eine in grossen Zügen durchgeführte 
prinzipielle Erörterung des Preisproblems mit spezieller Bezug- 
nahme auf das Verkehrswesen Platz finden sollen. Es hätte 
dann vom Grossen ins Kleine gearbeitet werden können, ohne 
sich im Kleinsten zu verlieren. Es wären dann auch z. B. die 
Staffeltarife in anderer Weise und an passenderer Stelle behan- 
delt worden, viele Wiederholungen würden vermieden worden 
sein, der Zusammenhang mit den Forderungen des grund- 
legenden Theiles wäre noch sicherer und deutlicher an jeder 
Stelle hervorgetreten, sowie endlich Wichtiges von Minder- 
wichtigem für den weniger Eingeweihten leichter zu unter- 
scheiden gewesen. 

Allerdings tritt bei dem wirklich grossen sachlichen 
Werthe der einzelnen Ausführungen, bei dem eminenten Ge- 
winn und Fortschritt, den dieselben für die Wissenschaft be- 


. deuten, dieser methodische Fehler in seiner Bedeutung ar 


maassen zurück. 

Es erübrigt jetzt nur noch, die bereits behandelten Ein- 
zelheiten zu einem Ganzen zu verbinden, eine Uebersicht des 
Aufbaues der Beförderungspreise zu geben. Der 
Ausgangspunkt für eine zweckentsprechende Tarifbildung 
wird immer jener Theil der Roheinnahmen sein müssen, der 
der angestrebten Reineinnshme zu entsprechen geeignet ist. 
Nach einer Darstellung der diesbezüglich vorzunehmenden 
Proberechnungen werden die Grundlagen für die Preisbildung 
im Personen- und Güterverkehr in ihrer Zusammenfassung 
auf das Eingehendste erörtert. Die Beförderungspreise haben 
zu enthalten: die Selbstkosten der reinen Beförderungs- 
leistung, die Selbstkosten der Nebenleistungen, etwaige staat- 
liche Abgaben und jenen Theil des Reingewinnes, welcher 
nach Maassgabe der früher entwickelten Grundsätze von 
jedem Reisenden, bezw. von den zu befördernden Gütern zu 
tragen ist. 

In den nun folgenden Kapiteln werden die Feststellung 
der Beförderungspreise für Sonderzüge, die Rückfrachttarife, 
die Beförderungspreise für Privatwagen, die Grundsätze für 
die Bildung von Zuschussgebühren für Fabrikgeleise, die 
Reexpedition, die Peageverträge und die ausnahmsweisen 
Ermässigungen der Beförderungspreise für Personen und 
Güter behandelt. Aus letzterem Kapitel sei nur hervorge- 
hoben die unbedingt ablehnende Haltung Rank’s gegenüber 
der Gewährung von Refaktien, die vornehmlich damit be- 
gründet wird, dass es für die Eisenbahnen überhaupt unmög- 
lich sei, in die Einzelheiten des Geschäftslebens einzudringen 
und dadurch eine feste Grundlage für eine individuelle Be- 
handlung der Beförderungspreise zu gewinnen. Diese „Un- 
möglichkeit“ liegt heute allerdings vor; aber sie liegt in dem 
Mangel der Organisation der gegenwärtigen Staatsbahnverwal- 
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tungen und liesse sich durch eine Ausgestaltung jener Organi- | verkehr 


sation zum grossen Theil beheben. Grade die geforderte 
gleichmässige Behandlung aller enthält in sich schon 
die Nothwendigkeit der grösseren Elastizität des Tarifwesens 
und des Eingehens auf die, oft höchst ungleichen Verhältnisse 
und Bedingungen. Ist z. B. eine Kopfsteuer eine gleich- 
mässige, d. h. gerechte Besteuerung? Sucht nicht auch . das 
Steuerwesen immer mehr die individuelle Leistungsfähigkeit 
zu erfassen? Ist es gleichmässige Behandlung, wenn z. B. 
eine Fabrik in Vorarlberg und eine in der Bukowina, die 
unter gänzlich verschiedenen Verhältnissen arbeiten, nur des- 
wegen, weil sie zufällig beide an den Staatsbahnen liegen, des 
Anspruchs auf die Beachtung der Sonderheiten ihrer Lebens- 
bedingungen verlustig werden? Die der Retaktie zu Grunde 
liegende Idee darf daher nicht ohne weiteres verworfen 
werden, um so weniger, als das Refaktiewesen es ermöglicht, 
die formelle Tarifbildung intakt zu erhalten und die Abferti- 
gung zu erleichtern. Anders muss allerdings das Urtheil mit 
Berücksichtigung der thatsächlichen Unzukömmlichkeiten bei 
der praktischen Durchführung lauten. Da frägt es sich in der 
That, ob die Refaktie nicht in vielen Fällen besser durch Aus- 
nahmetarife zu ersetzen sein wird. 


III. Theil. Die direkten Tarife. 


Die Aufgabe dieses Theils besteht in der Feststellung 
der Grundsätze, nach welchen die Tarifbildung — natürlich 
immer unter thunlichstem Festhalten an den allgemeinen Grund- 
'sätzen — im Verkehr mit fremden Bahnen zu erfolgen hat, 
und gliedert sich in 1. die Bildung direkter Fahr- 
preise (Personenverkehr) und 2. die Bildung direkter 
Beförderungspreise für den Güterverkehr, und 
zwar letztere unter Beachtung der folgenden Momente: Ver- 
einbarung einer gleichen Münzeinheit, Schaffung einer gleichen 
Gewichts- bezw. Raumeinheit, Bildung eines entsprechenden 
Tarifschemas, die materielle Bildung der direkten Gütertarife, 
das Verhältniss zu dem Verkehrsbedürfnisse nach direkten 
Tarifen, die formale Eintheilung der direkten Tarife und die 
Organisation der Tarifverbände. Zu besonderen Erwähnungen 
fordern die bezüglichen, im ganzen wie im einzelnen vortrefi- 
lichen Ausführungen nicht heraus. Es soll nur hervorgehoben 
werden, dass eine derartige Darstellung überhaupt zum ersten 
Male gebracht wird, und derselben vom fachmännischen Ge- 
sichtspunkt ein grosser Werth zugeschrieben werden muss, 
' da damit eine Unterlage für die endliche grundsätzliche all- 
gemeine Regelung der bezüglichen Fragen gewonnen ist. 
Das Gleiche gilt vom 1V. Theile, die Verkehrslei- 
tung, und vom V. Theile, die Einnahmenvertheilung, 
welche eigentlich als Unterabtheilungen des III. Theiles 
anzusehen sind. Hinsichtlich der Verkehrsleitung im Güter- 


ergeben sich in Beantwortung einiger Fragen 
die nachstehenden maassgebenden Grundsätze: Eine Be- 


törderungsberechtigung ist allen jenen Wegen zuzuerkennen, 
die den Verkehr durch Herabsetzung der Frachtsätze an sich 
zu ziehen vermögen. Die zweckmässigste Art der Verkehrs- 
theilung ist jene, wonach jedem beförderungsberechtigten Wege 
je eine Gruppe von einzelnen Stationsverbindungen zur aus- 
schliesslichen Bedienung überwiesen wird. Hierbei empfiehlt 
es sich, die Entschädigung anderer Wege durch Ueberweisung 
soleher Gebiete durchzuführen, bei welchen sie mit wenig 
Uebergängen auf fremde Bahnen zu rechnen haben. Auch ist 
auf ein Uebergreifen in das Verkehrsgebiet fremdländischer 
Bahnen grundsätzlich zu verzichten. Hier zeigt sich Rank als 
Meister in einem Spezialgebiet, auf welchem Wissen nur durch 
reiche Erfahrungen erworben werden kann. 


Hinsichtlich der Einnahmenvertheilung auf die 
an einem Verkehr betheiligten Eisenbahnverwaltungen ist zu 
unterscheiden zwischen der Durchführung derselben bei An- 
wendung direkter Beförderungspreise und bei Nichtanwendung 
der letzteren. Den Schluss dieses Theiles bildet eine Dar- 
stellung des Inhaltes von Tarifkartellen und des Vorganges 
bei Abschluss derselben. 


Im Anhange werden die Forderungen des Eisenbahn- 
Tarifwesens in Bezug auf die Führung einer Verkehrs- 
statistik besprochen, welche die Grundlagen für die Bildung 
der Beförderungspreise zu schaffen hat. Nur zu sehr ist Rank 
im Rechte, wenn er zum Schluss ausruft, dass auf die Schaf- 
fung einer solchen Statistik von vielen Eisenbahnen zu wenig 
Rücksicht genommen werde. Ja selbst das, was Rank verlangt, 
scheint nur das Allermindeste zu sein. 


Ein zusammengefasstes Urtheil über das Werk, wie 
solches am Schluss einer Besprechung üblich ist, soll hier 
nicht gegeben werden. Die bei den einzelnen Kapiteln ge- 
machten Bemerkungen treten an dessen Stelle. Derjenige, der 
tieferen Einblick in das Wesen der Sache und in die gegen- 
wärtigen Zustände besitzt, wird schon nach diesen Bemerkungen 
die Bedeutung von Rank’s Werk, das gewiss zu den besten 
fachwissenschaftlichen litterarischen Leistungen der letzten 
Jahre zu zählen ist, zu ermessen und zu würdigen wissen. 


Ein Wunsch, der mir auf den Lippen liegt, und vielleicht 
von vielen anderen getheilt wird, soll jedoch zum Schluss 
nicht unausgesprochen bleiben. Möchte uns doch der Verfasser — 
bevor andere daran gehen, ihn auszuschlachten — mit einem 
auf den vierten Theil des Umfanges reduzirten Auszug seines 
grossen Werkes erfreuen. Es läge dies sowohl im Interesse 


: des letzteren, indem es sich dadurch weitere Kreise gewinnen 


würde, als auch im Interesse der Sache, der Rank so gut zu 
dienen weiss. 


Die Verwaltung der Eisenbahnen in Europa. 


Der Generaldirektor der BRumänischen Staatsbahnen, 
G. Duca, ist von dem ständigen Ausschuss des internationalen 
Eisenbahnkongresses mit Erstattung eines Berichtes über die 
Einrichtung der Verwaltung der Eisenbahnen in den ver- 
schiedenen Ländern betraut worden. Diese Arbeit, welche die 
Eisenbahnen Deutschlands, Oesterreich - Ungarns, Belgiens, 
Dänemarks, Spaniens, Frankreichs, Hollands, Italiens, Nor- 
wegens, Portugals, Rumäniens, Russlands, Serbiens, Schwedens 
und der Schweiz berücksichtigt, ist im „Bulletin“ des ge- 


*) Der Herr Berichterstatter hat die bisherige Organisa- 
tion der Preussischen Staatsbahnen, welche am 1. April d. J. 
aufgehoben worden ist, seiner Darstellung zu Grunde gelegt 
mit Rücksicht darauf, dass das Prinzip derselben, die Decen- 
tralisation von anderen Staaten angenommen worden ist. 


| im einzelnen feststand bezw. bekannt war. 


| nannten Ausschusses erschienen und bietet gerade jetzt, wo 


durchgreifende 


die Preussische Staatsbahnverwaltungj eine 
Wir ent- 


Aenderung erfahren hat,*) ein besonderes Interesse. 
nehmen derselben folgendes: 


1. Direktion. 


Die Oberleitung aller Dienstzweige einer !Eisenbahnver- 
waltung ist mit sehr wenigen Ausnahmen einem einzigen Vor- 
stande übertragen, der den 'Litel Direktor, Generaldirektor oder 


Erst am Schluss seiner Darstellung gibt er kurz einen 
Ueberblick über die Hauptbestimmungen der Neuorganisation, 
welche zur Zeit, wo der Bericht abgefasst wurde, noch nicht 
Die Redaktion. 


Direktionspräsident führt. Der Grundsatz einer Einheit der 
Leitung scheint also allgemein durchgeführt, aber bezüglich der 
Stellung des Direktors gegenüber den Mitarbeitern fallen zwei 
Unterschiede in die Augen: 1. Der Direktor verhandelt mit 
den Vorständen der verschiedenen Abtheilungen über alle An- 
elegenheiten, die seiner Genehmigung zu unterbreiten sind, 
irekt. 2. Der Direktor muss stets das Gutachten eines aus 
den Abtheilungsvorständen bestehenden Direktionsrathes ein- 
holen; die Angelegenheiten werden also in Konferenzen, die 
entweder einfach berathenden oder aber beschliessenden Cha- 
rakter haben, verhandelt. Manchmal hat der Direktor oder 
Direktionspräsident neben der Oberaufsicht über die gesammte 
Geschäftsführung die thatsächliche Leitung einer Abtheilung 
der Gesammtverwaltung. 

Für die erstgenannte Einrichtung wird die Nothwen- 
digkeit einer einheitlichen Leitung, eines einzigen Befehls 
angeführt. Die Befürworter der zweiten Einrichtung geben 
dies wohl als richtig zu, behaupten aber, dass ein ein- 
ziger Mensch nicht ein allumfassendes Wissen und gleiche 
Fachkenntniss für die vielfachen und verschiedenartigen Dienst- 
zweige, aus denen eine Eisenbahnverwaltung besteht, haben 
kann. Darum sei es naturgemäss, dem Direktor einen Rath 
beizugeben, in dem alle Angelegenheiten von gewisser Wich- 
tigkeit geprüft werden und wobei die Ansicht der Mehrheit 
einen verbindlichen Charakter hat. Ueberdies sei es nützlich, 
dass viele Fragen, die mehrere Dienstzweige berühren, 
durch die betheiligten Parteien gemeinschaftlich verhandelt 
würden. 


2. Einrichtung der Abtheilungen der Gesammtverwaltung. 


Trotz ziemlich grosser Verschiedenheit findet man über- 
all das Bestreben wieder, die Dienstzweige gleicher Ordnung 
zusammen zu gruppiren; man kommt also zu einer mehr oder 
weniger grossen Anzahl von Abtheilungen, je nachdem man 
die gewisse Beziehungen zu einander habenden Dienstzweige 
vereinigen oder eine Untertheilung für jeden Dienstzweig 
machen will. In einigen Ländern ist man gezwungen, in der 
Verwaltungseinrichtung den Unterschied zu berücksichtigen, 
der zwischen technischen und Verwaltungsbeamten besteht. 
Die oberen Aemter, wie die der Direktoren, werden theils durch 
Ingenieure, theils durch Personen besetzt, die eine Vorbildung 
in Verwaltungs- oder Rechtskunde haben; daraus entsteht eine 
Voreingenommenheit bei Eintheilung der Geschäfte, die in der 
Praxis sehr schwierig zu beachten ist. 

Die Geschäfte werden unter wenigstens 3 Abtheilungen 
vertheilt. In diesem Falle umfasst die erste die allgemeinen 
Angelegenheiten, das Sekretariat, die Rechnungsführung, den 
Kassendienst. die Personalangelegenheiten, die Rechtsstreitig- 
keiten usw. Die zweite Abtheilung umfasst den Betrieb, die 
Zugförderung, das Verkehrswesen, die Tarife, die Reklama- 
tionen, die Einnahmenkontrole usw., während endlich die 
dritte Abtheilung alle technischen Dienstzweige, nämlich die, 
Unterhaltung, die Bauarbeiten, die Fahrbetriebsmittel und die 
Werkstätten vereinigt. Manchmal bilden der Betrieb (mouve- 
ment), die Zugförderung und die Werkstätten unter dem 
Namen Betriebsabtheilung (exploitation) eine einzige Abthei- 
lung, während das Verkehrswesen (Abfertigung, Tarife und 
Reklamationen) eine andere bilden; auch die Einnahmenkon- 
trole und die Kassenrevision bilden bisweilen eine besondere 
Abtheilung. Verfolgt man endlich den Gedanken der Tren- 
nung weiter, so kommt man dazu, alle Dienstzweige zu 
trennen, wie: Generalsekretariat und Personalangelegenheiten, 
Rechnungsabtheilung, Rechtsstreitigkeiten, Gesundheitsdienst, 
Betrieb, Zugförderung, Fahrbetriebsmittel und Werkstätten, 
Wohlfahrtseinrichtungen, Unterhaltung und Bauten, Tarife, 
Einnahmenkontrole, Reklamationen usw. 


3. Einrichtung der ausführenden oder örtlichen Dienstzweige. 


Zwei streng getrennte Einrichtungen sind in dieser Be- 
ziehung vorhanden. Nach der ersten wird ein Eisenbahnnetz 
bezüglich der ausführenden Dienstzweige (Betrieb im allge- 
meinen, Betriebsmittel und Zugförderung, Unterhaltung und 
Bauten) in Bezirke getheilt und die Ausführung und Gehe} 
wachung der Dienstzweige Beamten übertragen, welche die 
Titel Verkehrs- oder Betriebsinspektoren, Maschineninspek- 
toren, Bahnerhaltungs-Vorstände usw. führen. Wenn manch- 
mal der Dienst der Betriebsmittel von dem Zugförderungs- 
dienst getrennt ist, wenn es anstatt der Bahnerhaltungs- 
Bezirke (divisions), welche Strecken und Unterabtheilungen 
umfassen, nur Strecken gibt, wenn der Bahnerhaltungsdienst 
mit dem Baudienst vereinigt ist oder nicht, wenn für die Ein- 
nahn enkontrole besondere Beamten vorhanden sind, so sind 
das Einzelheiten der Verwaltungseinrichtung; aber der Grund- 
satz ist der, dass jeder ausführende Dienstzweig örtliche, von 
einander unabhängige Dienststellen hat, die unter den Be- 
fehlen der entsprechenden Dienstzweige der Hauptverwaltung 
stehen. Ausserdem haben Inspektoren, die der Hauptverwal- 
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tung beigegeben sind, die Aufgabe, die örtlichen Dienststellen 
durch ein zu beaufsichtigen. 

Die zweite Einrichtung ist ganz anders; sie geht von 
dem Gedanken aus, dass man, sobald ein der gleichen Direktion 
gehöriges Netz bezüglich der Länge und des Verkehrs eine 
gewisse Entwickelung erreicht hat, vom Mittelpunkt aus die 
ausführenden Dienstzweige nicht mehr leiten kann und dass 
eine Decentralisation im Interesse der regelmässigen und 
schnellen Erledigung der Geschäfte angezeigt ist. Man hat 
zu diesem Zweck das Netz in mehrere von einander unab- 
hängige, aber der Hauptverwaltung unterstehende Betriebs- 
ämter getheilt, welchen die Ausführung und Beaufsichtigung 
aller äusseren Dienstzweige ihrer Gegend obliegt. Diese Ein- 
richtung ist in theoretischer Beziehung verführerisch, hat aber 
praktisch den erwarteten Ergebnissen nicht entsprochen und 
anstatt einer Auseinanderlegung hat man eine grössere Ver- 
einigung geschaffen; zum Schaden einer schnellen Erledigung 
der Geschäfte und einer wirklichen Aufsicht ist nur eine Ver- 
waltungsstelle mehr vorhanden. 


4. Aufsichtsstellen (Mitwirkung und Aufsicht des Staates, 
Verwaltungsräthe usw.). 


Je nachdem die Eisenbahnnetze Privatgesellschaften 
oder dem Staat gehören, je nachdem sie vom Staat, von Pacht- 
gesellschaften oder Eigenthumsgesellschaften betrieben werden, 
hängen sie von einer oder mehreren höheren Behörden des 
Staates ab, nämlich vom Ministerium der öffentlichen Arbeiten, 
vom Ministerium der Verkehrswege, vom Finanz- oder Handels- 
ministerium, von mehreren zugleich oder auch noch von anderen 
Behörden; das richtet sich nach der politischen und Ver- 
waltungseintheilung der verschiedenen Länder. Wenn der 
Staat als der natürliche Vertreter der öffentlichen Interessen 
ein allgemeines Einspruchsrecht hat, wenn er sich auf Grund 
dessen über die Herstellung und Bauart der Linien auszu- 
sprechen hat, so hat er zugleich alle allgemeinen Betriebs- 
maassnahmen zu genehmigen und die Interessen des Staats- 
schatzes, wenn diese in Frage kommen, wahrzunehmen. Aber 
daneben wirkt der Staat mehr oder weniger direkt bei der 
Verwaltung der Eisenbahnen mit, je nachdem es sich um 
Netze handelt, die ihm selbst gehören oder Privatgesellschaften 
konzessionirt sind. Dagegen sind für die Privatbahnen anstatt 
der Verwaltungsstellen des Staates andere Aufsichtsstellen 
zwischen die Direktion und den Staat eingeschoben. 

a) Privatbahnen. Als Aufsichtsstellen finden wir 
den Staat, die Verwaltungsräthe und bisweilen die gewöhnlich 
unter dem Namen Direktionsausschüsse vereinigten Bevoll- 
mächtigten des Verwaltungsrathes. Betrachtet man unter 
Ausscheidung der Konzessionsertheilung und des Neubaues 
nur den Betrieb, so wirkt der Staat bei allen allgemeinen An- 
gelegenheiten, wie Genehmigung der Tarife, Bestätigung der 
Fahrpläne, der Verkehrsordnungen usw. mit; er übt ausserdem 
eine Aufsicht aus, die sich gewöhnlich auf die Unterhaltung 
der Bahn und der Kunstbauten, der festen und Fahrbetriebs- 
mittel, die Ausführung der Ausbesserungs- und Ergänzungs- 
arbeiten, die Zusammensetzung und den Verkehr der Züge, den 
inneren Dienst der Bahnhöfe und aller Theile des technischen 
Betriebes, die Anwendung der Tarife, die Erhebung der Ge- 
bühren und auf alle anderen Theile des Verkehrswesens usw. 
erstreckt; er beaufsichtigt endlich die finanzielle Geschäfts- 
führung der Gesellschaften. 

b) Verwaltungsräthe. Sie verfolgen alle den 
gleichen Zweck, nämlich die Interessen der Antheilhaber wahr- 
zunehmen und sind zu diesem Zweck mit den ausgedehntesten 
Vollmachten für die Verwaltung der Gesellschaft bekleidet. 
Diese in den Satzungen vorgesehene Vereinigung der gesammten 
Verwaltung in den Händen des Verwaltungsrathes wird in 
Wirklichkeit auf viel geringere Verhältnisse beschränkt; denn 
die Satzungen geben im allgemeinen dem Verwaltungsrath das 
Recht, einen Theil seiner Vollmachten einer anderen, selbst 
ausserhalb des Verwaltungsrathes stehenden Person zu über- 
tragen. Diese Person ist der Direktor der Gesellschaft. 

Manchmal wird ein Theil der Befugnisse des Verwaltungs- 
rathes an einen aus seiner Mitte gewählten Ausschuss über- 
tragen, der unter dem Namen Direktionsausschuss ständig im 
Dienst ist. Dem möglichen Einwand, dass dadurch eine Auf- 
sichtsstelle mehr geschaffen werde, können gewisse Vortheile 
entgegengehalten werden; viele Fragen können nämlich 
schneller geregelt werden, wenn der Ausschuss die nöthigen 
Vollmachten besitzt und die Berufung des Verwaltungsrathes 
nicht abgewartet zu werden braucht. Die Verwaltungsräthe 
sind jedenfalls eine unerlässliche Einrichtung für das Wirken 
der Privatgesellschaften. 

c) Vom Staat betriebene Bahnen. Je nach der 
Ausdehnung der Netze, nach den besonderen, durch die Ver- 
staatlichung und den Ausbau geschaffenen Bedingungen sind 
die Staatsbahnen in mehrere Direktionen getheilt oder werden 
durch eine einzige Direktion verwaltet. Handelt es sich um 
mehrere Direktionen, so können sie von einander unabhängig 


Be ae 


sein, aber sie unterstehen einer höheren Behörde (Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten, der Verkehrswege, der Eisenbahnen 
oder anders benannt); manchmal hat {ür gewisse, theils 
finanzielle, theils wirthschaftliche Fragen auch der Finanz- 
minister mitzuwirken. Aber neben diesem Fall, welcher am 
einfachsten liegt, findet man zwischen das Ministerium und 
die Direktionen andere Aufsichtsstellen eingeschoben, so 
eine Generaldirektion der Eisenbahnen, eine Generalinspektion 
mit .technischen, Verwaltungs- und Aufsichtsbefugnissen, 
Verwaltungsräthe, endlich begegnet man unter verschiedenen 
und oft fast gleichbedeutenden Benennungen einer viel be- 
deutenderen Anzahl von Aufsichtsstellen. Auch wenn nur eine 
einzige Direktion für das ganze Staatsbahnnetz vorhanden ist, 
so finden sich dieselben Aufsichtsbehörden mit Ausnahme 
natürlich der Generaldirektion. 


Eine der ersten Fragen betrifft die Einrichtung der Ver- 
waltung für Netze, die nach der Verstaatlichung Ausdeh- 
nungen erreicht, wie sie selbst bei den riesigsten Privatbahn- 
netzen nicht vorkommen. Sicherlich musste man nach Maass- 
gabe des Fortschritts der Verstaatlichung eine Uebergangszeit 
durchmachen, man konnte nicht plötzlich mit den Ueber- 
lieferungen der Vergangenheit brechen, man musste die beste- 
henden Verwaltungen erhalten; sobald sich der Verschmelzung 
nichts mehr entgegenstellte, kam man zur Schaffung von 
Direktionen, die eine grosse Verschiedenheit in der Ausdeh- 
nung aufweisen, aber die Absicht künftiger Umgestaltung er- 
kennen lassen. Jedenfalls scheint der herrschende Gedanke 
zu Sein, bei Ueberschreitung einer gewissen Grenze das ganze 
Netz in mehrere Direktionen zu theilen. Aber über das Mittel, 


.diese verschiedenen Direktionen zusammenzuknüpfen, über den 


ihnen zu gebenden einheitlichen Wirkungskreis gehen die An- 
sichten auseinander; daher die Verschiedenheit der Aufsichts- 
stellen, wobei auch noch berücksichtigt wurde, dass der Staat 
einerseits direkt Verwalter der Eisenbahnen und andererseits 
Vertreter der öffentlichen Interessen ist. Ausgehend von dem 
Grundsatz, dass dem Staate besonders die letztgenannte Pflicht 
obliegt, haben gewisse Regierungen den Direktionen eine 
ziemlich grosse Freiheit bezüglich der eigentlichen Verwal- 
tung gelassen und sich besonders die allgemeinen Angelegen- 
heiten, wie Genehmigung der grundlegenden Dienstanwei- 
sungen, die Prüfung der Haushalte, die Genehmigung der 
Tarife, die Bestätigung der Fahrpläne, der Entwürfe für Neu- 
und bedeutende andere Bauten, der Verträge für Lieferungen 
und Arbeiten, die gewisse Summen übersteigen, usw. vVOT- 
behalten. £ 


Schon durch die Art der von den Direktionen der höheren 
Genehmigung unterbreiteten Fragen wird auf einen einheit- 
lichen Wirkungskreis hingearbeitet; um ihn aber noch wirk- 
samer zu machen, hat man anstatt neuer Aufsichtsstellen, die 
stets ein verwickelteres und weniger anschmiegsames Werk- 
zeug bilden, den Direktionen selbst die Sorge überlassen, 
diesen Zweck durch Schaffung gemeinsamer Einrichtungen zu 
erreichen, nämlich durch Vereinigungen zur Festsetzung der 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten, 
Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 2178 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen (mit Ausnahme der am 1. April d. J. aufgenommenen 


Königlich Preussischen Eisenbahndirektionen), betreffend die 


Aufstellung und Einsendung der statistischen Nachrichten für 
das Rechnungsjahr 1894 (abgesandt am 16. d. Mts.). 

Nr. 2187. vom 10. d. Mts. an sämmtliche Königlich 
Preussischen Eisenbahndirektionen, betreffend den Bezug von 
Drucksachen des Vereins und Ausgleichung der bezüglichen 
Kosten (abgesandt am 13. d. Mts.). 

Nr. 2190 vom 13. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Wagenübergang auf die Kleinbahn Ziller- 
thal-Krummhübel (abgesandt am 15. d. Mts.). 

Nr. 2205 vom 13. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 


„Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, die 


Belgische Staatsbahn, die Schweizerische Nordostbahn und die 


‚Schweizerische Centralbahn, betreffend Antrag auf Ergänzung 


der Beförderungsbedingungen im Abschnitt I, Ziffer 61 des 
arithmetischen Fahrschein - Verzeichnisses (abgesandt am 
15. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Keine Besteuerung der Eisenbahnprioritäten. 


In Fortsetzung der Berathungen des Oesterreichisehen 
Abgeordnetenhauses über die Steuerreform (s. Nr. 37 8.335 d.Ztg.) 
wurde beim Kapitel „Rentensteuer“ von mehreren Abgeordneten 


Regeln und Grundsätze für den Bau und Betrieb der Eisen- 
bahnen, zur Feststellung und einheitlichen Gestaltung der 
Regeln und Vorschriften für den Personen-, Gepäck- und 
Güterverkehr, zur einheitlichen Gestaltung und gleichmässigen 
Anwendung der Tarife, ferner durch Wagenvertheilungsstellen 
und Abrechnungsämter usw. Man ist auf diesem Wege sogar 
noch weiter gegangen; in der Erwägung, dass es eine Reihe 
von Verwaltungsfragen gibt, die nicht von einer oder mehreren 
Direktionen allein behandelt werden können, die vielmehr eine 
gleichförmige Lösung erfordern, hat man sie unter die ver- 
schiedenen Direktionen mit dem Auftrag für jede von ihnen 
vertheilt, in einem Fache die geschäftsführende Verwaltung 
aller anderen zu sein. 


Andere Staaten haben dagegen geglaubt, direkt in die 
Verwaltung ihrer Eisenbahnnetze eingreifen zu sollen und 
verschiedene Einrichtungen zur Erreichung dieses Zwecks ge- 
schaffen; unabhängig von diesen Einrichtungen glaubten sie, 
dass sie zur Erzielung einer einheitlichen Wirksamkeit seitens 
der verschiedenen Direktionen diese am vortheilhaftesten einer 
Generaldirektion unterordneten. Grundsätzlich wohl berech- 
tigt, entspricht diese Einrichtung doch nicht dem verfolgten 
Zweck; zunächst ist zu bemerken, dass in dieser Beziehung 
unter Direktion nicht die Vereinigung der ausführenden 
Dienstzweige zu einer einzigen Dieniesole die richtiger den 
Namen Betriebsamt verdienen würde, sondern eine leitende 
Behörde mit den gewöhnlich der Direktion übertragenen Be- 
fugnissen zu verstehen ist. Wird über alle diese wirklichen 
Direktionen eine höhere Direktion gestellt, so hat sich letz- 
tere fast über alle Fragen auszusprechen, die auch der ministe- 
riellen Genehmigung bedürfen; es sind also zwei Aufsichts- 
behörden geschaffen, von denen eine unnütz ist. 


wewisse Staaten üben über die Verwaltung der Staats- 
bahnen die gleiche Aufsicht wie über die Privatbahnen aus, 
was als ein Uebermaass von Aufsicht anzusehen ist. Auch 
die Einsetzung von Verwaltungsräthen bei den vom Staate 
betriebenen Bahnen erscheint als eine unangebrachte Nach- 
ahmung von Einrichtungen, die zum Schutze der Interessen 
der Antheilhaber bei den Privatbahnen berufen sind; doch 
rechtfertigen andere Erwägungen ihr Bestehen. Da in ge- 
wissen Ländern mit parlamentarischer Regierung die Ministe- 
rien zahlreichen politischen Schwankungen unterworfen sind, 
so würde man ohne die Verwaltungsräthe der Gefahr ausge- 
setzt sein, in der Verwaltung der Eisenbahnen den Zusammen- 
hang der Anschauungen, den Geist der Ueberlieferung, der in 
der Regelung und Auslegung zahlreicher Fragen unerlässlich 
ist, verschwinden zu sehen. Da der Rath ausserdem eine 
mehrgliederige Behörde ist, so kann er gegen Begehrlichkeiten 
ankämpfen und sich Einflüssen entziehen, die ein nothwen- 
diges Zubehör des politischen Kampfes sind; da endlich ein 
Theil der Befugnisse des Ministers dem Rath übertragen ist, 
so ist man einer schnelleren Erledigung der Geschäfte ver- 
sichert. Kr. 


die Besteuerung der Eisenbahn-Prioritätsobligationen beantragt. 
Die Ablehnung dieses Antrages wurde vom Finanzminister 
Dr. v. Plener wie folgt begründet: „Wir hatten es ursprüng- 
lich mit dem Verlangen zu thun, die Prioritäten in toto zu 
besteuern. Das sind ungefähr 68 oder 69 Millionen Gulden 
Zinsen der Eisenbahnprioritäten. Es müssen aber selbst die 
Antragsteller zugeben, dass diejenigen Prioritäten als steuer- 
frei auszuscheiden sind, welche den verstaatlichten Bahnen 
angehören, die also eigentlich in den Konnex der Staats- 
schulden einbezogen werden müssen, weil hier der Staat an 
die Stelle der schuldnerischen Gesellschaft getreten ist, den 
Kupon abzugsfrei auszahlt, die Prioritätenschuld zur Selbst- 
zahlung übernommen hat, also eigentlich Schuldner für diese 
Papiere geworden ist. Auch bezüglich der Kupons jener Gesell- 
schaften, welche vertragsmässig die Verpflichtung auf sich 
genommen haben, die Kupons unter allen Umständen abzugs- 
frei auszuzahlen, soll die Besteuerung nicht stattfinden. Es 
bleiben also jetzt eigentlich nur zwei runpen von Prioritäten 
übrig, nämlich diejenigen, welche thatsächlich dem Abzugs- 
recht unterworfen sind, und diejenigen, bezüglich welcher das 
Abzugsrecht nicht vertragsmässig ausgeschlossen ist. Das sind 
nur zwei Arten von Prioritäten: die Südbahn-Priori- 
täten und die Prioritäten der Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatseisenbahn - Gesellschaft. 
Nun sind die Prioritäten der Südbahn mit einer 10prozentigen 


ı Einkommensteuer bereits belastet, welche Steuer thatsächlich 


abgezogen wird, weil nach dem Statut der Gesellschaft und 
nach dem Text der Obligationen ein solcher Abzug ohne 
Störung des Verhältnisses zwischen Schuldnern und Gläubigern 
vorgenommen wird. Das kann aber für die Gesetzgebung doch 
kein Grund sein, zu diesem 10prozentigen Steuersatz noch eine 


u 


Steuer von 1,5 oder 2pCt. hinzuzusetzen. Nun sagt ein Antrag- 
steller: Das macht nichts, der Abzug hat sich im Kurse des 
Papiers bereits längst ausgedrückt. Die Leute sind an den 
10prozentigen Abzug gewöhnt, wir können also sehr gut noch 
weiter gehen. Ja, werden Sie dieses Argument auf den Realitäten- 
besitzer anwenden und sagen: Im Preise eines Gebäudes, eines 
Grundstückes, eines Gutes drückt sich die Belastung bereits 
aus, wenn Jemand ein Haus oder ein Gut kauft, so kauft er 
es A raison der darauf lastenden Steuer, und erst nach dem 
Ertragsminus dieser Steuer bewerthet er seinen Kaufpreis. 
Es ist daher vollkommen gerechtfertigt, eine neue Grundsteuer 
von 20 pCt. aufzulegen? Zu solchen Konsequenzen würde man 
mit diesem Argumente kommen. 

Die zweite Art der hierher fallenden Prioritäten 
sind diederOesterreichisch-UngarischenStaats- 
eisenbahn -Gesellschaft. Hier handelt es sich um 
sehr schwierige Fragen. Vor ungefähr 2 Jahren, als an der 
Hand der Einbringung dieser Vorlage von Seite der Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft der Versuch gemacht wurde, den Steuer- 
abzug, den sie bis dahin formell nicht ausgeübt hatte, nun- 
mehr auszuüben, entstand eine grosse Bewegung in den Kreisen 
der Prioritäre, so dass die Staatseisenbahn-Gesellschaft in jenem 
Konflikt nachgeben musste. Es wurde eine Art von Ausgleich 
getroffen und das Abzugsrecht eigentlich sistirt. Nun liegt 


es in der Natur dieses Papieres, dass eine Steuer, die Sie auf | 


den Kupon der Prioritäten der Staatseisenbahn - Gesellschaft 


legen würden, durch die gemeinschaftliche Natur dieses Papieres, 


welches ja zur Hälfte ein Ungarisches Papier ist, leicht zu 
einer Komplikation führen kann, wodurch der durch unser 
Gesetz verfügte Steuerabzug von dem Kupon sehr leicht eludirt 
werden könnte. Derartige Versuche werden von den Gesell- 
schaften oft besser gehandhabt, als wir sie uns vorstellen 
könnten. Es ist sehr die Frage, ob wir damit nicht vollständig 
daneben gehen könnten und ausserdem noch den unangenehmen 
Effekt in der öffentlichen Meinung hervorrufen würden. 

Es hat sich auf Grund der öffentlichen Diskussion das 
Kampfesfeld immer mehr verengert. An der Hand der sach- 
lichen Verhältnisse, der Argumente und der Ziffern wurde der 
Streit auf ein immer engeres Gebiet reduzirt, und was jetzt 
in diesem Prioritätenstreite noch übrig ist, betrifft einen Be- 
trag, der finanziell sehr wenig bedeutet, der aber eine un- 
angenehme Erschütterung und Aufrüttelung schwieriger Fragen 
herbeiführen könnte, und der bei der einen Kategorie der hier- 
von betroffenen Papiere eine ungerechtfertigte Mehrbelastung 
bedeuten würde.“ 


Vermehrung des Fahrparkes der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen. 

Die Regierung hat hierüber folgende Vorlage im Reichs- 
rathe eingebracht: 

Art. 1. Die Regierung wird ermächtigt, zum Zwecke der 
Anschaffung von Fahrbetriebsmitteln (Lokomotiven sammt 
Tendern und Reservebestandtheilen, Personen-, Dienst- und 
Güterwagen sammt Zugehör) für die Staatsbahnen den Be- 
trag von 10 Millionen Gulden im Wege einer Kreditoperation, 
und zwar erforderlichenfalls mittelst steuerfreier Theilschuld- 
verschreibungen in der Weise zu beschaffen, dass das be- 
nöthigte Kapital mit höchstens 4 % verzinst und rücksichtlich 
der einzelnen, nach Maassgabe der Anschaffungen sich erge- 
benden Theilbeträge der vorstehenden Gesammtsumme in 
längstens je 10 Jahren, von jenem ab gerechnet, in welchem 
die Anschaffung bewirkt wurde, mittelst Semestralraten ge- 
tilgt wird. 

Art. 2. Die fällig werdenden Annuitätenbeträge werden 
jährlich in den Staatsvoranschlag, und zwar im Erfordernisse 
für die Staatsschuld, einzustellen sein, 

In der Begründung der Vorlage wird hervorgehoben, 
dass sich zur Ergänzung des Fahrparkes der Staatsbahnen 
auf einen den Verkehrsinteressen und den ökonomischen Rück- 
sichten einigermaassen entsprechenden Stand die Anschaffung 
von 139 Lokomotiven sammt Tendern und Reservebestand- 
theillen, und zwar von 85 Personenzug- 
maschinen im approximativen Anschaffungswerthe von rund 
4950000 fl, von 462 Personenwagen im Betrage von 
83410000 fl. und von 185 Dienstwagen mit 700000 fl. als 
unabweisliches Erforderniss erweist. Ausserdem ist noch die 
Nachschaffung von 500 Güterwagen um den voraussicht- 
lichen Kostenbetrag von 940000 fl. dringend nöthig, wodurch 
sich das gesammte Erforderniss auf 10 Millionen Gulden erhöht. 
Wenn diese Fahrparkvermehrung durchgeführt sein wird, 
stehe zu erwarten, dass die Staatseisenbahn-Verwaltung auf 
eine längere Reihe von Jahren hinaus der Nothwendigkeit, 
ausserordentliche Kredite für analoge Zwecke anzusprechen, 
enthoben und in der Lage sein werde, sich auf jene Nach- 
schaffungen zu beschränken, welche der jährlichen Abnutzung 
der Betriebsmittel entsprechen. Die Beschaffung von zwei 
Dritteln der Lokomotiven und Personenwagen und eines Drit- 
tels der Lastwagen müsste als besonders dringlich in den 


und 54 Lastzug- 


Jahren 1895 und 1896 erfolgen. Ein weiteres Drittel 'der Last- 
wagen solle im Jahre 1896 angeschafft werden, und die Liefe- 
rung des Restes solle den Jahren 1897 und 1898 vorbehalten 
bleiben. Die Regierung glaubt, um den Staatshaushalt nicht 
schwer zu treffen, den erforderlichen Gesammtbetrag von 
10 Millionen Gulden im Wege einer speziellen Kreditoperation, 
event. mittelst Ausgabe von steuerfreien Theilschuldverschrei- 
bungen, welche mit 4% verzinst und in 10 Jahren getilgt 
werden sollen, in Antrag bringen zu sollen. 


Berufsgenossenschaftliche Unfallversicherungs-Anstalt der 
Oesterreichischen Eisenbahnen. 


Die Oesterreichischen Ministerien des Innern, der Justiz 
und des Handels haben einvernehmlich gemäss dem Statute 
dieser Genossenschaft für die Funktionsperiode bis 1898 die 
4 Beisitzer-Stellvertreter in das Schiedsgericht der genannten 
Anstalt berufen. Die Namen dieser Berufenen werden in der 
Nr. 53 des „Verordn.-Bl. f. E. u. Sch.“ veröffentlicht.! 


;Orientirungstafeln für die Zugrichtung in den Stationen. 


Infolge von häufiger vorkommenden Irrungen seitens der 
Reisender wegen des Mangels solcher die Zugrichtung mar- 
kirenden Orientirungstafeln, welche auch nicht selten durch 
Abspringen der Reisenden von den Zügen ihre Verunglückung 
nach sich ziehen, hat die K.K. Generalinspektion einen Erlass 
vom 28. April d. J. an die Bahnverwaltungen gerichtet. Die- 
selben wurden darin aufgefordert, in jenen Stationen, in wel- 
chen die lokalen Verhältnisse dies erheischen, durch Aufstel- 
lung von event. beleuchtbaren Aufschriftstafeln den Reisenden 
die leichte Orientirung über die Fahrtrichtung zusammen- 
treffender Züge zu ermöglichen. — Die Ermittelung bleibt 
zwar zunächst den Bahnverwaltungen überlassen, doch müssen 
alle Abzweig- und jene Kreuzungsstationen, welche eine 
grössere Personenfrequenz, wenn auch nur zeitweise, auf- 
weisen, oder wo mehrere Züge in kurzen Intervallen nach ver- 
schiedener Richtung abgehen, vor allem mit derartigen Tafeln 
versehen werden. 


Ertheilung bezw. Verlängerung von Eisenbahn-Vorkonzes- 
sionen in Oesterreich. 


Das K. K. Handelsministerium hat folgende Bewilli- 
gungen zur Vornahme technischer Vorarbeiten ertheilt bezw. 
verlängert: 


a) dem Fabrikanten Ludwig Nairz in Triest und Kon- 


| sorten für eine schmalspurige Dampftrambahn, eventuell Zahn- 


radbahn von Triest über Opcina nach Sessana auf die 
Dauer von 6 Monaten; 

b) dem Gustav Hoffmann, Fabrikanten in Gablonz an 
der Neisse, für eine mit elektrischer Kraft zu betreibende 
Eisenbahn vom alten Marktplatze der Stadt Ga- 
blonz zur Station Reichenau der Südnorddeutschen 
Verbindungsbahn auf die Dauer eines Jahres; 

c) der Verwaltung des Blech- und Eisenwerks „Styria“ 
in Wien für eine schmalspurige Schleppbahn von der Sta- 
tion Fohusdorf der im Betriebe der Staatsbahnen ste- 
henden Linie Zeltweg-Fohnsdorf zu dm Hauptwerkeiin 
Wasendorf mit Abzweigungen zur Kohlenverlade- 
stelle am Schachte der ÖOesterreichisch-Alpinen Montange- 
sellschaft, zum Werke in Hetzendorf und zum Schlosse 
Gabelhofen auf die Dauer von 6 Monaten; 

d) dem Bergbaubesitzer Cajetan Faber in Wien rück- 
sichtlich der intendirten normalspurigen Lokalbahn von der 
Station Rudolphswerth der Unterkrainer Bahnen nach 
der Station Rann den Linie Steinbrück-Rann der Südbahn- 
Gesellschaft neuerlich auf weitere 6 Monate verlängert. 


Eröffnung neuer Strecken in Oesterreich-Ungarn und im 
Okkupationsgebiete im Jahre 18%. 5 


Gemäss der Zusammenstellung im diesjährigen „Ver.-Bl. 
f. E. u. Sch.“ Nr. 51 würden insgesammt 1006,432 km neuer 
Eisenbahnen (gegen 721,808 km im Vorjahre) mit 232 Stationen 
und Haltestellen, ferner 21 Anschlüsse an die Linien fremder 
Eisenbahnverwaltungen und 13 Abzweigungen von eigenen 
Strecken dem Verkehre übergeben. Die Uebergabe an den 
Betrieb erfolgte in 46 Theilstrecken, wovon je zwei Eigenthum 
der Oesterreichischen und Ungarischen Regierung, zwei Eigen- 
thum der Bosnisch-Herzegowinischen Landesregierung, die 
übrigen Eigenthum von verschiedenen Unternehmungen sind. 
Von den neu eröffneten Strecken entfallen: 24 Theilstrecken 
mit 377,806 km Länge und 126 Stationen und Haltestellen auf 
die Oesterreichische Reichshälfte ; 20 Theilstrecken mit 556,626 
Kilometer Länge und 96 Stationen und Haltestellen auf die 
Ungarischa Reichshälfte, endlich 2 Theilstrecken mit 72 km 
Länge und 10 Stationen und Haltestellen auf das Okkupatiöns- 


‚gebiet. 


Die Deckung der Kosten der Regulirungsarbeiten am 
Eisernen Thor. 

Hierüber hat die Ungarische Regierung im Reichstage 
einen Gesetzentwurf eingebracht. Es wird darin um die Er- 
mächtigung ersucht, für die am Eisernen Thor im Betrage 
von 18600000 fl. veranschlagten Gesammtauslagen eine Anleihe 
abzuschliessen. Zum Zwecke der Aufnahme dieses Anlehens 
sind auf den Ueberbringer lautende, mit weniger als 4 $ ver- 
zinsliche, steuerfreie, amortisirbare Obligationen auszugeben, 
welche auf Kronenwährung, eventuell auf Deutsche Reichs- 
mark, Francs und Pfund Sterling lauten, und deren Amorti- 
sationsdauer sich auf höchstens 90 Jahre erstrecken kann. Als 
Garantie der jährlichen Zinsen und Amortisationsquoten der 
Anleihe dienen ausser jenen Schifffahrtstaxen, zu deren Ein- 
hebung die Ungarische Regierung auf Grund des Gesetz- 
artikel 17 des im Gesetzartikel 8 vom Jahre 1879 inartiku- 
lirten Berliner Vertrags bezw. im Sinne der Bestimmung des 
Art. 6 des am 13. März 1871 abgeschlossenen Londoner Ver- 
trags bis zur endgültigen Tilgung des Anlehens ermächtigt 
wurde, sämmtliche übrigen Einnahmen des Staats. Aus der 
aufzunehmenden Anleihe sind in erster Linie die aus den 
Staatskassen gewährten Vorschüsse, ferner die aufgelaufenen 

esammten Interkalarzinsen den Staatskassen zu refundiren. 

er Motivenbericht rechtfertigt in ausführlicher Weise, wes- 
halb mit den ursprünglich präliminirten 9500000 fl. das Aus- 
langen nicht gefunden werden konnte. 


Die Einnahmen der Ungarischen Eisenbahnen im I. Quartal 1895 
und die Lokalbahnen. 


Infolge der abnormen Witterung, insbesondere der ausser- 
gewöhnlichen Schneeverwehungen sind diese Einnahmen gegen 
das Vorjahr grösstentheils zurückgegangen, und zwar ver- 
einnahmten die Königlich Ungarischen Staatsbahnen 18463 500 
(— 785 373) fl, die übrigen Haupt- bezw. Privatbahnen 3 056 344 
(— 131026), fl., die Lokalbahnen zusammen 2086730 (+ 152575) 
Gulden. Sämmtliche Eisenbahnen haben daher im I. Quartal 
dieses Jahres 23 606 574 (— 783 824) fl. vereinnahmt. 

Erfreulich ist, dass an diesem Gesammtausfall die Lokal- 
bahnen nicht partizipiren, vielmehr ein Plus ausweisen; im 
Reichstage wurde auch über die Konzessionirung weiterer 
Lokalbahnen berathen und sind auch bereits mehrere Kon- 
zessionen im „Vasuti &s közlekedesi közlöny“ („Verordn.-Bl. f. 
Eisenbahnen und Verkehr“) publizirt, deren Inhalt wir succes- 
sive nachtragen. _ 


Eisenbahnbau in Oesterreich Ende März d. J. 


Zu Ende Februar d. J. standen in Oesterreich 168,2 km 
Eisenbahnen in Bauausführung. Im Monat März d. J. sind 
durch den Baubeginn der Staatsbahnlinie Niederlinde- 
wiese bis zur Reichsgrenze bei Barzdorf (Heiners- 
dorf) 26,568 km, weiter durch den Baubeginn des zweiten Ge- 
leises der Staatsbahnlinie Lemberg-Zloczow, und zwar 
in der Strecke Lemberg-Podzamcze 5,8 km, ferner durch den 
Baubeginn der Gürtellinie 1,3 km, der Vorortelinie 
1,65 km und der Wienthallinie der Wiener Stadt- 
bahn 3,84 km und durch den Baubeginn der Lokalbahn 
Kojetein-Tobitschau der Kaiser 
11,968 km, schliesslich durch den Baubeginn der Strecke Tar- 
nopol-Östrow der ÖOstgalizischen Lokalbahnen 8,066 km 
zugewachsen. Da keine Betriebseröffnung stattfand, so ver- 
blieben demnach mit Ende des Monats März d. J. 227,422 km 
Eisenbahnen in Bauausführung, wovon 46,668 km auf Staats- 
bahnen, 21,36 km auf private Fan olbalın und 159,394 km auf 
Lokalbahnen entfallen. Die Zahl der im Monat März d. J. 
beim Eisenbahnbau beschäftigten Arbeiter betrug 3490, gegen 
2900 im Vormonate, d. i. 15 für 1 km im Durchschnitte. 


Anerkennung für die Südbahn und die Hilfsaktion für Laibach. 


Handelsminister Graf Wurmbrand hat an den Ver- 
waltungsrath der Südbahn das nachstehende Schreiben ge- 
richtet: „Aus dem Berichte, welchen der zur Erhebung und 
Untersuchung der durch das Erdbeben vom 14. und 15. Aprild. J. 
verursachten Schäden in der Strecke Cilli-St. Peter entsendete 
Funktionär der K. K. Generalinspektion der Oesterreichischen 
Eisenbahnen erstattet hat, habe ich mit besonderer Befriedi- 
gung vernommen, dass dem umsichtigen, zielbewussten und 
a esvollen Vorgehen der Organe der geehrten Gesell- 
schaft eine wesentliche Milderung der schweren Folgen des 
beklagenswerthen Elementarereignisses zu danken ist. Nicht 
minder verdient das opferwillige, entgegenkommende Vorgehen 
der geehrten Verwaltung im Interesse der nothleidenden Be- 
völkerung der so schwer heimgesuchten Gegend rückhaltlose 
Billigung. Indem ich für die im allgemeinen Interesse be- 
thätigte umsichtige Hilfsaktion dem seehrten Verwaltungs- 
räthe meine volle Anerkennung a lade ich denselben 
ein, diese Anerkennung allen betheiligten unterstehenden 
Organen bekannt zu geben.“ 


erdinands-Nordbahn | 
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Vereinfachung der Verbandstarife. 

Im „V.-Bl. f. E. u. Sch.“ Nr. 54 werden alle jene Maass- 
nahmen angeführt, welche, seit der früheren Zusammenstellun 
im „V.-Bl. f. E. u. Sch.“ Nr. 46 vom Jahre 1894, zum Zweik 
der Vereinfachung des Tarifwesens im Laufe des Jahres 1894 
getroffen wurden oder im Zuge sind. Diese Maassnahmen be- 
treffen: I. im inländischen Verkehr: A. den Oesterreichischen 
Eisenbahnverband; B. den Nordwestböhmischen Eisenbahn- 
verband; ©. die Kohlentarife; D. den Seehafenverkehr mit, 
resp. über Triest und Fiume usw.; E. den Verkehr zwischen 
den Wiener Bahnhöfen. II. Die 4 ausländischen Verkehre mit 
Deutschland, der Schweiz, Rumänien und Russland. 


Das Projekt der Böhmischen Transversalbahn. 


Der diesbezügliche Beschluss der diesjährigen General- 
versammlung der Aussig-Teplitzer Eisenbahn wurde in Nr. 33 
S.294 d. Ztg. dahin mitgetheilt, dass die zu erbauenden Linien 
und der dafür erforderliche Kostenaufwand genehmigt wurden. 
Nun hat der Verwaltungsrath der genannten Bahn den K.K. 
Handelsminister um die Ermächtigung gebeten, die Aufnahme 
einer einheitlichen mit 3,5 $ verzinslichen Anleihe im Betrage 
von rund 67,5 Millionen Mark oder 40,2 Millionen Gulden zu 
bewilligen. Dieses neue Anlehen ist einerseits zur Bedeckung 
der Baukosten der Lokalbahn Teplitz - Lobositz- 
Reichenberg, andererseits zur Konvertirung der bisher 
emittirten Prioritäten, sowie zu Investitionen, bezw. zur Re- 
fundirung bereits gemachter Bauauslagen bestimmt. Von dem 
Gesammtbetrage der Anleihe sollen 42,5 Millionen Mark oder 
25 Millionen Gulden zum Bau der Lokalbahn Teplitz-Lobositz- 
Reichenberg und rund 25 Millionen Mark oder 15,2 Millionen 
Gulden zur Konvertirung der im Umlauf befindlichen 4 $ An- 
lehen verwendet werden. 


Eröffnung einer Bahnlinie der Bosnisch-Herzegowinischen 
Staatsbahn. 
Die 33,63 km lange Flügelbahn Dolni-Vakuf-Jajce 
wurde am 1. d. Mts. dem Verkehre übergeben. 


Eröffnung einer Personen-Haltestelle. 

Am 15. d. Mts. wurde die- Haltestelle Hartowitz 
zwischen den Stationen Budweis und Wessely a/L. der K.K. 
a a Staatsbahnen für den Personenverkehr er- 
ölfnet. 


Generalversammlung der Budapest-Szent Lörinezer Lokalbahn- 
gesellschaft am 18. April d. J. 


Nach Verlesung des Geschäftsberichtes für 1894 wurde 
beschlossen, den Reservefonds statutenmässig zu dotiren und 
8 fl. pro Aktie als Dividende zu vertheilen. 


@eneralversammlung des Vereins für die Förderung des Lokal- 
und Strassenbahnwesens am 29, April d. J. 


Der Geschäftsbericht für 1894 gibt ein erfreuliches Bild 
von der stetigen Entwickelung der Vereinsthätigkeit, welche 
auch seitens der Regierung Anerkennung fand, und bespricht 
die gemeinsam mit dem Verbande der Oesterreichischen Lokal- 
bahnen eingeleitete Aktion betreffs des neuen Lokalbahn- 
gesetzes. Der Bericht hebt ferner die Arbeiten und Anre- 

en, sowie die gehaltenen Vorträge hervor; auch die Zahl 


un 
| der litglieder (gegenwärtig 300) hat sich bedeutend, und zwar 
| aus den angesehensten Kreisen, vermehrt. 


Der Bericht dankt endlich für das Entgegenkommen 
der in- und ausländischen Presse. Der Präsident, Ingenieur 
E. A. Ziffer, schliesst seine, die Aufgabe des Vereins aus- 
führlich besprechende Rede mit der Aufforderung, mit allen 
Kräften demselben zu dienen. 

Sodann hielt der Ingenieur der Union - Elektrizitätsge- 
sellschaft in Berlin, Karl Pollak, einen Vortrag „Ueber elek- 
trische Strassenbahnen in Deutschland mit Nutzanwendung 
auf Wien.“ 


Generalversammlung der Lokalbahn Strakonitz-Winterberg 
am 7. d. Mts. 


Nach dem für 1894 vorgelegten Geschäftsberichte be- 
ziffern sich die Betriebseinnahmen im abgelaufenen Jahre mit 
76953 fl., die Gesammteinnahmen mit 77551 fl, denen die Ge- 
sammtausgaben mit 41167 fl. gegenüberstehen, so dass ein 
Reinüberschuss von 36 384 fl. resultirt. Zu diesem Ueberschuss 
treten noch die Entnahme aus dem Tilgungsfonds der Priori- 
tätsobligationen und der Zinsenüberschuss mit zusammen 
10 817 fl. und es steht sohin ein Jahresertrag von 47202 fl. zur 
Verfügung. Hiervon kommt zu decken die 4 % Vorzugsdivi- 
dende der Prioritätsaktien mit 10000 fl., die 4 % Verzinsung 
der mit Ende 1893 in Umlauf verbliebenen Prioritätsobliga- 
tionen mit 39936 fl., die Tilgungsquote der Prioritätsobliga- 
tionen mit 3000 fl. und die Ausgaben für die gesellschaftliche 
Verwaltung mit 1269 fl., zusammen 54205 fl., so dass aus dem 
Titel der Staatsgarantie ein Erforderniss von 7003 fl. resultirt, 
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d. i. 13,297 2 des garantirten jährlichen Reinerträgnisses, sohin 
eine Verminderung des Erfordernisses gegenüber dem Vor- 
jahre um 18,68 &. Der Bericht wurde genehmigt und dem Ver- 
waltungsrathe ohne Diskussion einhellig das Absolutorium 
ertheilt. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Der im letzten Bericht an gleicher Stelle (s. Nr. 37 S. 337 
d. Ztg.) mitgetheilte Konflikt zwischen der Ungarischen Re- 
gierung und dem auswärtigen Amt ist zwar noch nicht ganz 
beigelegt, doch hofft man, dass es der Weisheit des Monarchen 

elingen wird, die drohende Ministerkrise zu beseitigen. 

ndere auf die Kursentwickelung der Bahntitres Einfluss 
nehmende Wochenereignisse waren: der Abschluss des 
Handelsvertrages mit Bulgarien, die Gründung einer Schiff- 
fahrsverbindung zwischen Triest und Amerika, die Errichtung 
eines Weinhangars in Triest, insbesondere aber, dass der Präsi- 
dent der K. K. Staatsbahnen v. Bilinski die erhöhten Per- 
sonentarife schon am 1. Juli d. J. einführen will und maass- 
gebende Abgeordnete des Parlamentes die Ansicht vertraten, 
dass diese Einführung ohne dessen vorherige Zustimmung im 
Verordnungswege erfolgen kann. Die Agitation unter den 
Arbeitern der Kohlenwerke für die Einführung des 8stündigen 
Arbeitstages lässt eine Verminderung der Kohlenproduktion 
befürchten. Bis auf die Aktien der Südbahn (103) und der 
Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn (424) bewegten sich die 
der sogen. Verstaatlichungsbahnen: Nordwestbahn (290), Elbe- 
bahn (293,25) und Staatsbahn (427) wieder rach aufwärts. 
Das Gleiche war der Fall mit den Aktien der Kaiser Ferdi- 
nands-Nordhahn (3640), Böhmischen Westbahn (420) und Busch- 
töhrader Bahn Lit. A. (1518). Rückgängig waren die Aktien 
der Aussig-Teplitzer Bahn (1743), Böhmischen Nordbahn (296), 
Kaschau-Oderberger Bahn (200), Lemberg - Czernowitzer Bahn 
(328) und Ungarisch-Galizischen Bahn 210,50). In Prioritäten 
waren infolge der Erklärung des K. K. Finanzministers, dass 
dieselben keiner Besteuerung unterliegen werden, namhafte 
Umsätze zu verzeichnen. Die Aktien der Wagenleih - Gesell- 
schaften sind wieder bedeutend gestiegen, indem die Inter- 
nationale 512 und Allgemeine 528 notirt. 


Juristisches. 


Nachstehender Rechtsfall dürfte, obwohl er sich zunächst 
nur auf eine Postsendung erstreckt und bei Bahnsendungen 
der Bahnverwaltung gegenüber eine Deklaration des Werthes 
nicht mehr zulässig ist, auch die Leser der Vereinszeitung 
interessiren. Der Bankier X. bekam von seinem Kontokorrent- 
kunden A. den Auftrag, an dessen Geschäftsfreund B. in Bel- 
gien 1600 A. zu senden. X. führte diesen Auftrag in der Weise 
aus, dass er einen 16 Banknoten ä 100 .% enthaltenden Werth- 
brief absandte, denselben mit 600 „4 deklarirte und den Betrag 
von 1600 #4 bei einer Gesellschaft versicherte. Bekanntlich 
‘ist dieses Verfahren in grösseren Geschäften, insbesondere 
Bankgeschäften, fast allgemein üblich (die Versicherung erfolgt 
theils durch eine jährliche Pauschgebühr, theils durch einfache 
Anzeige jeder einzelnen unterwerthig deklarirten Geldsendung 
bei der betreffenden Versicherungsgesellschaft) und gesetzlich 
durchaus zulässig. Der Adressat B. unterliess es, sofort eine 
Empfangsbescheinigung an X. oder A. zu senden, und theilte 
gelegentlich ein paar Wochen später mit, er habe 600 .%4 er- 
halten; er blieb bei dieser Behauptung. A. verweigerte die 
Anerkennung des demnächst von X. gezogenen Kontokorrent- 
saldos, in welchem A. mit 1600 44 belastet war, und X. erhob 
daher gegen A. Klage auf Feststellung, dass dieser die Be- 
lastung mit 1600 4 gegen sich gelten lassen müsse. Das 
Oberlandesgericht zu Stuttgart, als II. Instanz, hat 
die Klage abgewiesen, obgleich, wie ausdrücklich festgestellt 
wurde, durch eine Reihe von Indizien der Nachweis gegen B., 
welcher der Zeugenladung keine Folge geleistet hat, vollständig 
geführt war, dass derselbe 1600 “4 und nicht blos 600 .ı 
wirklich erhalten habe. In den Gründen dieser für die Ge- 
schäftswelt sehr wichtigen Entscheidung ist gesagt: Anzu- 
wenden sind die Rechtssätze über den Auftrag; der Beauf- 
tragte hat nicht blos zu beweisen, dass wirklich 1600 .4 ein- 
geliefert und abgeliefert wurden; eine pünktliche Ausführung 
des Auftrags erfordert vielmehr, dass X. alle nach den be- 
stehenden Verkehrseinrichtungen möglichen Maassnahmen traf, 
welche den A. vor der Gefahr eines Transportverlustes zu 
schützen und den Beweis der richtigen Ablieferung an den 
Adressaten zu sichern neeienet waren. Hierzu gehört voll- 
werthige Deklaration. Der Adressat erkennt zwar auch in 
diesem Falle mit der Bescheini ung noch nicht den richtigen 
Empfang des angegebenen Inhalts der Sendung an, aber er ist, 
falls er den Inhalt Daanklahden will, zu sofortiger Reklamation 
verpflichtet, sonst gilt auch der Empfang des richtigen Inhalts 
als anerkannt und ist der Absender eines weiteren Beweises 
überhoben, Bei unterwerthiger Deklaration dagegen kann der 


Empfänger auch später noch den richtigen Empfang ableugnen, 
und der Beweis ist dann für den Absender sehr erschwert. 
Hiergegen schützt auch die Versicherung des vollen Werthes 
nicht, da diese nur gegen Transportverlust, nicht aber gegen 
einen Betrug des Empfängers eine Sicherung bietet. (Ausserdem 
wird dem X. zum Vorwurt gemacht, dass er beim Ausbleiben 
der ap en sebepchein EUR des B. nicht sofort monirt habe.) 
Durch sein inkorrektes Verhalten hat X. verschuldet, dass 
A. keinen Beweis für den Empfang der bestrittenen 1000 4 
durchB. hat, dass A. erst wegen Anerkennung bezw. Bezahlung 
der 1000 4 prozessiren muss. Diesen dem A. erwachsenen 
Nachtheil hat X. zu verantworten und zu beseitigen, er hat 
daher jenen Nachweis erst von B. beizuschaffen, nöthigenfalls 
im Prozessweg, ehe er denA. belasten darf. Dass X.in eigenen 
Angelegenheiten ebenso zu handeln pflegt und dass jenes Ver- 
fahren üblich ist, befreit den X. noch nicht von seiner Haft- 
barkeit, schon deshalb nicht, weil es sich nieht um eine Geld- 
sendung an einen Kunden, auf dessen Redlichkeit sich der 
Absender schliesslich verlassen darf, sondern an einen un- 
bekannten Dritten handelte. 


Bücherschau. 


Dr. Koch’s Handbuch für den Eisenbahn-Güterverkehr. 
I. Theil: Eisenbahn-Stationsverzeichniss der dem 
Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen angehörigen, sowie 
der übrigen im Betriebe oder Bau befindlichen Eisenbahnen 
Europas (mit Ausnahme der Eisenbahnen Grossbritanniens) 
unter Angabe der Adressen der Eisenbahn- und Stationsver- 
waltungen, sowie der leitenden Bahnbeamten, der Entfer- 
nungen der Stationen unter einander, der Abfertigungs- und 
sonstigen Befugnisse derselben im Eisenbahn-Gütertransporte, 
sowie ihrer geographischen und politischen Lage. 26. Auflage. 
Berlin 1895. Verlag von Barthol & Co. (W. Lobeck). Preis 8 „4 

Der Wunsch bereits am 1. April d. J., an dem Tage, wo 
die Neuordnung der Preussischen Staatsbahnen in Wirksam- 
keit trat, die neue Auflage des Stationsverzeichnisses von 1895 
den Bahnverwaltungen und deren Beamten zur Verfügung zu 
stellen, konnte leider nicht erfüllt werden. Obgleich bereits 
Anfang Dezember 1894 von den Eisenbahnverwaltungen des 
In- und Auslandes die entsprechenden Unterlagen erbeten 
worden waren und obgleich noch in demselben Monat auf 
Grund der bekannt gewordenen Notizen über die Neu- 
abgrenzung der Preussischen Staatsbahngebiete der Satz des 
geographischen Stationsverzeichnisses umgestaltet worden, 
somit derselbe nur noch von den betreffenden Bahnverwal- 
tungen zu revidiren war, so war doch diese Ueberprüfung 
theilweise erst im April d. J. zu erlangen und konnten ins- 
besondere die Notizen über die Personaländerungen und über 
die Abgrenzung der neu gebildeten Inspektionsbezirke der 
Preussischen Staatsbahnen nur noch als Nachtrag dem Werke 
beigefügt werden. Ebenso wurden die Revisionen betreffend 
die grossen Gebiete der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen, 
desgl. der Königlich Ungarischen Staatsbahnen erstim Aprild.J. 
mitgetheilt, so dass die Bearbeitung des alphabetischen Sta- 
tionsverzeichnisses nicht vor Ende April zum Abschluss ge- 
bracht werden konnte. 

Nur durch die ausserordentliche Leistungsfähigkeit der 
Brockhaus’schen Buchdruckerei war es zu ermöglichen, dass. 
das Werk, welches den Stand des Europäischen Eisenbahn- 
netzes am 1. April d. J. darstellt, jetzt (Mitte Mai) er- 
scheinen kann. 

In demselben findet man nicht nur die Neuordnung der 
Preussischen Staatsbahnen vom 1. April d. J. bezw. die an 
diesem Tage eingetretenen Aenderungen in der Abgrenzung 
dieser Bahngebiete voll berücksichtigt, sondern auch die Aen- 
derungen, welche durch die weiteren Verstaatlichungen und 
Bahneröffnungen der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen, 
sowie die Erweiterungen des Ungarischen und Russischen 
Staatsbahnnetzes, desgleichen die vielen in letzter Zeit in 
Preussen entstandenen Kleinbahnen, von welchen nicht nur 
eine Uebersicht (S. 188 b—d) gegeben, sondern auch die Ver- 
waltung und die einzelnen Stationen mit Kilometerzeiger auf- 
geführt werden. 

Auch aus dem ergänzten Adressenverzeichniss der Bahn- 
verwaltungen, sowie aus den Angaben über die seit dem Er- 
scheinen der letzten Auflage in Europa eröffneten Bahnlinien, 
deren Stationsverhältnisse in dem Werke berücksichtigt 
wurden, ist zu ersehen, wie bedeutend und umfangreich die 
Aenderungen in der neuen Auflage gewesen sind. 

Wie in der vorigen Ausgabe des Werks sind übrigens 
die Eisenbahnen, auf welche das Internationale Ueber- 
einkommen über den Eisenbahn - Frachtverkehr Anwendung 
findet, besonders Bokennz eis unge desgleichen (zum ersten Mal) 
die Stationen des Deutschen Reichs, welche entsprechend dem 


Bundesrathsbeschluss vom 1. Februar 1894 die Berechtigung 


zur Avsstel'ung von zollamtlich anzuerkernenden Wägebe- 


scheivigungen erhalten haben. 


In dem angehängten genauen alphabetischen Stations- 
register findet sich, zum Zweck des raschen Gebrauchs, bei 
jeder Station angegeben, zu welchem Bahngebiet (bei den 

reussischen Staatsbahnstationen auch zu welchem 
Inspektionsbezirk) dieselbe gehört und inwieweit deren Güter- 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


LE kröffnungen von Strecken. 


Prignitzer Eisenbahn. Die Eröffnung 
der Neubaustrecke Wittstock - Mirow 
findet am 18. Mai d. J. statt. Die Tei- 
tung des Betriebes, die Verwaltung und 
Unterhaltung der Theilstrecke Wittstock- 
Buschhof wird von uns ausgeführt. Die 
Entfernungen der Stationen betragen: 

ab Wittstock-Gr.-Hasslow. 5,92 km 
„ Gr.-Hasslow-Dranse . . 4,36 
„ Dranse-Buschhof . . . 790 , 

Aut Bahnhof Buschhof findet Anschluss 
an die Mecklenburgische Friedrich Wil- 
helm - Eisenbahn statt. Der gesamte 
Betriebsdienst auf dieser Station wird 
von der Verwaltung der letztgenannten 
Bahn ausgeführt. 

Perleberg, den 13. Mai 1895. 

Die Direktion 
der Prignitzer Eisenbahngesellschaft. 


„ 


(1018) 


2. Güterverkehr. 


Main-Neckarbahn- Württembergischer 
Expressgutverkehr. Vom 1. Mai ]. J. 
ab führt die Station Stuttgart die Be- 
zeichnung „Stuttgart Hauptbahnhof“. 

Darmstadt, den 11. Mai 1895. (1019) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Zum Ausnahmetarif für die Befö:de- 
rung von Steinkohlen im Verkehr 
zwischen Belgischen und diesseitigen 
Stationen vom 1. Februar 1891 tritt am 
1. Juli d. J. ein Nachtrag VII in Gel- 
tung. Derselbe enthält u. a. eine neue 
Schnitttabelle B. I mit den Schnitt- 
sätzen für die diesseitigen Stationen 
(ausgenommen diejenigen nördlich von 
Luxemburg), in welche auch die neu 
eröffneten Stationen der Strecken Saar- 
alben (Saargemünd)-Kalhausen-Mommen- 
heim und Hagenau -Röschwoog aufge- 
nommen worden sind. Mit Ausgabe 
dieses Nachtrages treten neben einigen 
Ermässigungen auch verschiedene 
Frachterhöhungen im Betrage von 2 bis 
6 Cts. für die Tonne ein. Nähere Aus- 
kunft ertheilt unser Tarifbürean. 

Strassburg, den 9. Mai 1895. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


=# Belgisch-Oesterreichisch-Ungarischer 
Eisenbahnverband. Mit Gültigkeit vom 
15. Juni d. J. werden die Stationen 
Josefihütte der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen einerseits und Saventhem, 
Virginal der Belgischen Staatsbahn an- 
dererseits mit folgenden Frachtsätzen 
in den Ausnahmetarif Nr. 28. für Holz- 
zellstoff (Cellulose) aufgenommen: 


(1020) 


Josefihütte-Saventhem . 30,47 
% -Virginal . 30,84 
Franken pro Tonne. 
Köln, den 18. Mai 1895. (1021) 


Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Mitteldeutsch-Linksrheinischer Güter- 
verkehr. Am 15. d. Mts. tritt der Nach- 
trag I zum Tarife für den oben bezeich- 
neten Verkehr in Kraft, enthaltend 
Tarifkilometer für die in den Verkehr 
einbezogenen Stationen der Strecke 
Mayen-Gerolstein des Direktionsbezirks 
St. Johann - Saarbrücken, anderweite, 
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erkehrs- 


theilweise ermässigte Entfernungen für 
verschiedene andere Stationen und einige 
Aenderungen des Haupttarifs. 
Der Nachtrag ist bei den betheiligten 
Dienststellen zu haben. 
Köln, den 14. Mai 1895. (1022) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr zwischen Rumänien 
einerseits, Oesterreich - Ungarn und 
Deutschland andererseits, Theil I. Ru- 
mänisch - Norddeutscher Eisenbahnver- 
band, Theil II. Die mit Bekanntmachung 
vom 17. April IV 1032 angekündigten 
Tarife für den Rumänisch-Norddeutschen 
Eisenbahnverband sind nunmehr und 
zwar: 

Theil I, Abtheilung B zum 
Preise. von.) , ER 
Theil II, Heft ı (Klassenta- 
rif) zum Preise von. . . 3,00 „ 
Theil II, Heft 2 (Getreide- 
tarif) zum Preise von. 
käuflich zu beziehen. 

In der Güterklassifikation des Theils I, 
Abtheilung B sind vor Gebrauch auf 
den Seiten 38 und 39 die Positionen 
F 20 und 21 (Fleisch, frisches und Fleisch, 
geräuchert, gepökelt und gesalzen, so- 
wie Fleischwaaren) mit einem Stern- 
zeichen (*) zu versehen. 

Die betreffenden Artikel sind im Ver- 
kehr zwischen Deutschland und Ru- 
mänien bis zur Einrichtung besonderer 
Ausnahmetarife in jeder Menge von der 
direkten Abfertigung ausgeschlossen. 

Breslau, den 8. Mai 1895. (1023) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


0,70 A 


Süddeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Theil IV 
Heft Nr.2-vom 1. Oktober 188. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1895 gelan- 

en nachstehende Frachtsätze für Holz 
er Abtheilungen .b und c zur 
Einführung 
Barcs-Radolfzell. 270 
Bares - Radolfzell 


transit (gültig für die ee 
daselbst zur Umkarti- 100 k 
rung kommenden Sen- ‘5 
dünsen). . .'’. .”. 
München, im Mai 1895. (1024) 
Generaldirektion 


der K. B. Staatseisenbahnen. 


Deutsch-Russischer Güterverkehr. Mit 
Gültigkeit vom 20. Mai alten/l. Juni 
neuen Stils 1895 wird zum Deutsch- 
Russischen Gütertarif, Theil I ein Deck- 
blatt, zum TheilIl der II. Nachtrag und 
zu den Theilen IIITA und IIIB je der 
I. Nachtrag eingeführt. Diese Druck- 
stücke enthalten zum Theil die infolge 
Neugestaltung der Preussischen Staats- 
eisenbahn-Verwaltung bedingten Abän- 
derungen der Verwaltungs- und Sta- 
tionsbezeichnungen, zum Theil Ergän- 
zungen und PBerichtigungen der be- 
stehenden Woaarenklassifikation und 
Frachtsätze. Soweit durch die Nach- 
träge nicht bereits früher bekannt ge- 
machte Tariferhöhungen eingeführt wer- 
den, gelten diese erst vom 20. Juni alten/ 
1. Juli neuen Stils 1895 ab. Druckstücke 
des Deckblatts und der Tarifnachträge 


verzeichnisses über 
schnell zu unterrichten. 


verkehr beschränkt ist usw. Dieser Theil gibt das Mittel an 
' die Hand, nicht nur sofort festzustellen, welchem Bahngebiet 
die fragliche Station angehört, sondern sich auch durch Nach- 
schlagen der betreffenden Stelle des geographischen Stations- 
die übrigen Verhältnisse jeder Station 


sind auf den Verbandstationen kosten- 
frei erhältlich. 

Bromberg, den 15. Mai 1895. (1025) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Östpreussische Südbahn. Nach dem 
vom 1. Januar 1895 neuen Stils gültigen 
Gütertarif für den Russisch - Östpreus- 
sischen Verkehr über Grajewo gelten 
die Russischen Streckenfrachtsätze ab 
Schnittpunkt östlich für Güter der Nor- 
malklasse II bis auf weiteres auch für 
Güter der Normalklasse I. Diese Tarif- 
ermässigung verliert mit dem 18./30. Juni 
d. J. ihre Gültigkeit. Vom 19. Juni/ 
1. Juli d. J. ab werden für die zur Nor- 
malklasse I tarifirenden Güter die höhe- 
ren Russischen Streckenfrachtsätze der 
Normalklasse I erhoben. 

Direktion. (1026H&V) 

Norddeutscher Donauumschlags - Ver- 
kehr über Passau Donaulände trans. 
und Regensburg Donaulände trans. Am 
1. Juli d. J. gelangen die in der Abthei- 
lung a (Verkehr mit dem Donaugebiet 
im allgemeinen) des Tarifs nebst Nach- 
trägen I bis IV enthaltenen Frachtsätze 
des Ausnahmetarifes 3a, b und c für 
Pflaumen, getrocknete, und Pflaumen- 
mus (Povidl, Lequar) aus Bosnien — mit 
Ausnahme der Frachtsätze für die Sta- 
tion Meiningen (Werrabahn) zur Auf- 
hebung. Von diesem Tage ab werden 
für Pflaumen- etc. Sendungen Bosnischer 
Herkunft bei Aufgabe in beliebigen 
Mengen die Frachtsätze der Stückgut- 
klasse, bei Aufgabe in Mengen von 
5000 kg, diejenigen der Allgemeinen Wa- 
BEIE Enre A1, bei Aufgabe in 

engen von 10000 kg diejenigen der 
Klasse B berechnet. 

Zu demselben Zeitpunkt treten in Ab- 
theilung a des Tarifs für die Stationen 
Bielefeld, Cassel (Ober- und Unterstadt, 
sowie Rangirstation), Giessen, Lippstadt, 
Osnabrück (Hann. Bhf.), Soest, Uerdin- 
gen und Wesel einerseits und Passau 
und Regensburg Donaulände trans. an- 
dererseits, direkte Frachtsätze der allge- 
meinen Wagenladungsklassen A1 und B 
in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Dienststellen. 

“Erfurt, den 9. Mai 1895. (1027J) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oesterreichiseh-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Zu Theil IV Heft 2 des 
Oesterreichisch - Ungarisch - Bayerischen 
Gütertarifes vom 1. August 1893 gelangt 
mit Gültigkeit vom 1. Juni 1. J. ein An- 
hang, Kursunterschiedsbeträge enthal- 
tend, zur Einführung. j 

Die Beträge werden bis auf wei- 
teres von den betreffenden Frachtsätzen 
im einfachen Betrage abgezogen. 

München, den 9. Mai 1895. (1028) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Für die directe Beförderung von Eilgut- 
sendungen zwischen Basel Centralbahn- 
hof (E.L.B. und J.S.B.) und London (Sta- 
tionen der G. E.R, der S.E. R., der 
L. Ch.D.R. und Büreaus der Kont. und 
Engl. Agentur), sowie zwischen Basel 


'(Bad. Bhf.) und London (G. E. R.) tritt 
mit ‚dem 1! Juli d. J. ein neuer Tarif 
init folgenden Frachtsätzen in Kratt: 
30,00 Fres. für 100 kg beschleu- 
nigtes Eilgut, 
20,00 Fres. für 100 kg gewöhn- 
liches Eilgut. 

Die zur Zeit gültigen, theils höheren, 
theils niedrigeren Tarifsätze und Be- 
stimmungen für Kuriereilgut und Eilgut 
zwischen Basel und London in den ver- 
schiedenen direkten Tarifen über Delle, 
"Bettingen und Herbesthal werden mit 
dem genannten Tage aufgehoben. 

Weitere Auskunft ertheilen unsere 
Verkehrsinspektion in Basel und unser 
Taritbüreau in Strassburg. 

Strassburg, den 9. Mai 1895. (1029) 
19; Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Süddeutsch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. Am 1. Juni 
1895 gelangt zum. Getreide- etc. Aus- 
nahmetarif Theil III Heft Nr. 3 vom 
1. Dezember 1894 der I. Nachtrag zur 
Einführung, welcher Firmen- und Sta- 
tionsnamen - Aenderungen, Aufhebung 
von Frachtsätzen und sonstige Berich- 
tigungen des Haupttarifes enthält. 

ie in diesem Nachtrage vorgesehenen 
Firmen- und Stationsnamen-Aenderungen 
sind auch im Anhang durchzuführen. 

Abdrücke des Tarifnachtrages sind 
bei den betheiligten Eisenbahnverwal- 
tungen und Stationen unentgeltlich zu 
beziehen. 

München, im Mai 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


„Für Kokstransporte aus dem 
Ruhrgebiete, welche für eine Cement- 
fabrik in St. Leonhard bei Salzburg 
Station St. Leonhard - Drachenloch der 
alzburger Eisenbahn- und Tramway- 
gesellschaft) bestimmt sind, wird eine 
Frachtermässigung und zwar im Ver- 
kehre von: 

a) Camen und Unna - Königs- 


(1030) 


KOM VOR ib sch. geoeietenheifen DR ESER, 
b) den übrigen Koks-Versand- 
stationen . . 2. OR 


pro 100 kg 
unter der Bedingung gewährt, dass.die 
für Zeltweg festgesetzte Mindestmenge 
von 5000 t erreicht wird und die Sen- 
dungen nach St. Leonhard eine Ueber- 
schreitung dieses Quantums darstellen. 

Die Abfertigung muss zu den direkten 
Sätzen für Salzburg. des Rheinisch- 
Westfälisch - Bayerischen Gütertarifes 
vom 1. Januar 1891] erfolgen und sind 
nach Salzburg loco bestimmte Sendun- 
gen von der Rückvergütung ausge- 
schlossen. 

Die Frachtermässigung erfolgt im 
Rückvergütungswege gegen Vorlage der 
Originalfrachtbriefe. 

München, im Mai 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Bayeri- 
scher Güterverkehr. Zu Theil IV Heft ı 
vom 1. Januar 1894 gelangt mit Gültig- 
keit vom 1. Junil. J. ein Anhang, Kurs- 
unterschiedsbeträge enthaltend, zur Ein- 
führung. Die Beträge werden bis auf 
weiteres von den betreffenden Fracht- 
sätzen des Tarifes im einfachen Be- 
trage abgezogen. 

München, den 12. Mai 1895. 

Generaldirektion 
‘ der K. B. Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Zu Theil II, Heft 1 vom 
1. März 1892 gelangt mit Gültigkeit vom 
1. Juni er. Nachtrag VI zur Einführung. 


(1031) 


(1032) 


358 — 


Derselbe enthält: 

Ergänzung des Titelblattes, Vorwort, 
besondere zusätzliche Bestimmungen zu 
den reglementarischen Bestimmungen, 
besondere Zusatzbestimmungen zu den 
allgemeinen Tarifvorschriften, Aende- 
rungen der Abtheilungen A, B, C und D 
der allgemeinen Tarife, Aenderungen 
und Ergänzungen der Ausnahmetarife, 
ferner eine Ergänzung des Kilometer- 
zeigers und Aenderung von Stations- 
namen. 

Durch diesen Nachtrag werden die 
Nachträge I—-IV aufgehoben und ersetzt. 

Insoweit Frachterhöhungen eintreten 
oder Frachtsätze ohne Ersatz aufgehoben 
werden, gelten die seitherigen Fracht- 
sätze noch bis zum 15. Juli 1895. 

Gleichzeitig gelangt zum Anhange der 
Nachtrag I zur Einführung, welcher 
Kursunterschiedsbeträge zu den im Nach- 
trage VI zum Tarife angegebenen Fracht- 
sätzen enthält. 

Die Kursunterschiedsbeträge werden 
bis auf weiteres von den betreffenden 
Frachtsätzen im einfachen Betrage 
abgezogen. 

München, den 12. Mai 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Ostdeutsch-Westdeutscher, sowie Ber- 
lin- und Stettin - Westdeutscher Güfer- 
verkehr. Am 15. d. M. wird zu den Ta- 
rifen für die obengenannten Verkehre 
IE ein Nachtrag II herausgegeben. Die 

achträge, welche durch die betheilig- 
ten Güterabfertigungsstellen bezogen 
werden können, enthalten Entfernungs- 
abkürzungen für verschiedene Stationen 
der Direktionsbezirke Köln und St. Jo- 
hann - Saarbrücken ; der Nachtrag zum 
Tarif für den Berlin- und Stettin-West- 
deutschen Güterverkehr enthält ausser- 
dem Frachtsätze des Ausnahmetarifs 5 a 
(gebrannte Steine) für die Stationen 
Brüggen (Rheinland) des Direktionsbe- 
zirks Köln und Schlebusch des Direk- 
tionsbezirks Elberfeld, sowie Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs 9 (Eisen und 
Stahl) für die Stationen Schönholz und 
Spandau des Direktionsbezirks Berlin 
und Ribnitz des Direktionsbezirks Stettin. 

Elberfeld, den 13. Mai 189. (1034) 

Königliche Eisenbahndirektior, 
als geschäftsführende Verwaltuug. 


Westfälischer Vieh- etc, Verkehr. 
Unter der Bezeichnung „Westlicher Vieh- 
etc. Verkehr“ tritt am 15. Mai d. J. für 
die Beförderung von Leichen, lebenden 
Thieren und Fahrzeugen für den Ver- 
kehr zwischen den Stationen 

a) der Direktionsbezirke Altona, Oassel, 
Elberfeld, Erfurt, Essen, Frankfurt 
am Main, Hannover,Kölnr, maedebäre: 
Münster, St. Johann - Saarbrücken, 
der Arnstadt-Ichtershausener, Eisen- 
berg-Crossener, Hohenebra-Ebeleber, 
Ilmenau - Grossbreitenbacher, Neu- 


(1033) 


haldensleber, ÖOsterwieck - Wasser- 
lebener, Ruhlaer, Weimar - Berka- 
Blankenhainer, Weimar - Geraer, 


Werra- und der Saal- Eisenbahn — 
Binnen- und Wechselverkehr —, 

b) der Grossherzoglich Oberhessischen 
und der Grossherzoglich Oldenbur- 
gischen Steatsbahn, der Braun- 
schweigischen Landes-, Dortmund- 
Gronau-Enscheder, Eisern-Siegener, 
Halberstadt - Blankenburger, Kreis 
Oldenburger, Farge-Vegesacker und 
Hoyaer Dissbhahn, den Stationen 
Bentheim, Cranenburg, Gildehaus, 
Schüttorf der Holländischen Eisen- 
bahn und den Stationen Asperden, 
Birten, Goch, Hassum, Pr. Uedem 
und Xanten der Nordbrabant-Deut- 
schen Eisenbahn — Wechselverkehr 


unter sich und mit den Stationen 
unter 4 — 
ein neuer Tarif in Kraft. 

Durch diesen Tarif werden für die 
unter denselben fallenden Stationsver- 
bindungen die bisherigen Tarife für 
Leichen, lebende Thiere und Fahrzeuge 
aufgehoben. Die einzelnen von der Aut- 
hebung betroffenen Tarife sind auf den 
Seiten2 und3 des neuen Tarifs namhaft 
gemacht. 

Die in den neuen Tarif aufgenomme- 
nen zusätzlichen Bestimmungen zur 
Verkehrsordnung sind gemäss den Vor- 
schriften unter I? der Verkehrsordnuung 
genehmigt worden. 

Soweit Frachterhöhungen eintreten 
gelten dieselben erst vom 1. Juli d. J. 
ab. Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die Abfertigungsstellen Aus- 
kunft, von welchen auch Abdrücke des 
Tarifs zum Preise von 20 ,& für das 
Stück abgegeben werden. 

Elberfeld, den 14. Mai 1895. (1035) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Französisch- Deutscher Eisenbahnver- 
kehr über Belgien. Die im Theil II 
Heft 1b Seite 89 vorgesehenen Sätze 
des Ausnahmetarifs 4 tür die Beförde- 
rung von Blei in Blöcken usw. betragen 
vom 15. d. Mts. ab 

von Münsterbusch nach 


Jeumont (Erquelinnes) . 9,11 Fres. 
Blanc-Misseron 

(Quievrain) . . . er er 
Baissieux (Blandain). re: De 


für 1000 kg, so dass unter Zuschlag der 
im Theil II Heft 1a für die Franzö- 
sischen Streoken angegebenen Schnitt- 
frachten vom genannten Tage ab die 
Gesammtfrachtsätze 

von Münsterbusch nach 


Paris (La Chapelle) 19,91 Fres. 
Lille (St. Sauveur) 11,287, 
Pont de la Deüle 13.304205 


für 1000 kg bei Aufgabe von Wagen- 
ladungen von 10000 kg oder bei Zah- 
lung der Fracht für dieses Gewicht be- 
tragen. 
Köln, den 14. Mai 1895. (1086) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwest- 
deutscher Verband. Abth. C und D. 
Güterverkehre mit Stationen 
der Hessischen Ludwigsbahn 
undder Main-Neckarbahn. Am 
20. Mai d. J. wird die für den Güter- 
verkehr neu eröffnete Station Darm- 
stadt Südbahnhof in die Tarif- 
hefte der Abth. „D. Verkehr mit Sta- 


tionen der Main - Neckarbahn“ einbe- 
zogen. 

Die für die Frachtberechnung anzu- 
wendenden Entfernungen sind durch 


Anstoss von 2 km an die für „Darm- 
stadt* bestehenden Tarifentfernungen 
zu ermitteln. i 

Die Stationen „Darmstadt“ der Main- 
Neckarbahn und der Hessischen Lud- 
wigsbahn haben die Bezeichnung „Darm- 
stadt - Hauptbahnhof M.N. B.“ bezw. 
„Darmstadt-Hauptbahnhof H.L.B.“ und 
die Güterstation „Darmstadt Rosenhöhe“ 
der Hessischen Ludwigsbahn die Be- 
zeichnung „Darmstadt - Ostbahnhof“ er- 
halten. 

Ferner kommen vom 20. Mai d. J. ab 
im Verkehre zwischen Carden, Station 
des Direktionsbezirks St. Johann - Saar- 
brücken und den Stationen Friedrichs- 
feld, Heidelberg und Schwetzingen der 
Main-Neckarbahn ermässigte Tarifkilo- 
meter zur Anwendung, worüber die Ab- 


(Zu Nr. 89. 1905) 


fertigungsstellen nähere Auskunft er- 
theilen. 
Köln, den 13. Mai 1895. (1037) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Für die Beförderung von „Papier aller 
Art, ausgenommen mit anderen Stoffen 
überzogenes oder getränktes Papier 
(Glas-, Sand-, Schmirgel-, Fliegenpapier 
und dergl.), bei welchen diese Stoffe die 
wesentlichen Bestandtheile bilden“ von 
Waldshut, Schaffhausen, Singen und 
Konstanz nach den Belgischen Seehäfen 
und Terneuzen zur überseeischen Aus- 
fuhr werden vom 15. Mai l. J. ab bei 
Wagenladungen zu 5000 und 10000 kg 
die Sätze der Nebenklasse A2 bezie- 
hungsweise des Spezialtarifs I gewährt. 

Karlsruhe, den 11. Mai 1895. (1038) 

Generaldirektion. 


Nothstandstarif für Düng-mittel. An 
Stelle des Tarifs vom 1. April d. J. tritt 
mit dem 20. Mai d. J. auf der grossen 
Mehrzahl der Deutschen Bahnen ein 
neuer Nothstandstarif für Düngemittel 
in Kraft. Derselbe enthält insbesondere 
die Ausdehnung des Tarifs auf die 
Marienburg-Mlawkaer und verschiedene 
kleinere Eisenbahnen, ferner erleichterte 
Anwendungsbedingungen für die Ge- 
währung der Frachtermässigung bei 
Chilesalpeter, die Aufnahme des Ar- 
tikels Haus- und Strassenkehricht (aus- 
genommen Kehricht der Metallverar- 
beitungsstätten) in den Tarif, sowie eine 
Bestimmung wegen Anwendung des 
Tarifs im Rückvergütungswege auf die 
seit 1. März d. J. beförderten Sendungen. 

Abdrücke des Tarifs sind durch die 
Güter-Abfertigungsstellen und das Aus- 
kunftsbüreau auf dem hiesigen Stadt- 
bahnhofe Alexanderplatz zu beziehen. 

Berlin, den 14. Mai 1895. (1039) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Elbeumschlags-Verkehr mit Rnmänien. 
Einführung eines neuen Tarifes. 
Mit 1. Juni 1895 tritt ein neuer Tarif 
für den Elbeumschlags-Verkehr mit Ru- 
mänien in Kraft. 

Derselbe enthält besondere Bestim- 
mungen, Vorschriften für die Reexpe- 
dition von Gütern, Klassengut und Aus- 
nahmetarife für den Verkehr zwischen 
den Elbeumschlagsplätzen einerseits und 
Rumänien andererseits. 

Durch denselben wird der bereits mit 
31.Dezember 1894sammt NachträgenI—III 
aufgehobene gleichnamige Tarif ersetzt. 

Der Tarif kann von den Verbandsver- 
waltungen sowie von der unterzeich- 
neten Direktion zum Preise von 1 fl. Oe.W. 
= 170 A = 2,10 Fres. bezogen werden, 

Wien, den 11. Mai 1895. : (1040) 

Die K. K, priv. Oesterreichische Nord- 

westbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ost-Nordwest-Oesterreichischer Eisen- 
bahnverband.. Einführung des 
Nachtrages IV zum Tarife, 
Theil II, Heft 2. Zum Verbands- 
Gütertarif Theil II, Heft 2 vom 1. Ja- 
nuar 1894 tritt mit Gültigkeit vom 
1. Juni 1. J. der Nachtrag IV in Kraft. 

Derselbe enthält nebst einer Aende- 
rung des Titelblattes und der Ab- 
änderung der Stationsbezeichnung Prag 
(B. W. B.) noch die Aufnahme der 

Station Altpaka und der Ladestelle 
Schönweid (Chemische Fabrik) in den 
Klassentarif, 

die Einbeziehung der Station Chrza- 
now (Frachtenstation) und Trzebinia 
in den Ausnahmetarif II für Eisen 
und Stahl etec., 


ER ER 


die Einführung direkter Frachtsätze 
für Holz des Spezialtarifes 2 von 
Jaslo, Mszana dolna und Ustrzyki 
nach Bojkowitz, dann von Mszana 
dolna nach Ung.-Brod, ferner 

eine Erweiterung des Ausnahme- 

tarifes XVI für Borstenvieh und des 
Ausnahmetarifes XVII für Gross- 
hornvieh, eine Berichtigung der 
Frachtsätze des Ausnahmetarifes IX 
und eine Ergänzung des Kilometer- 
zeigers. 

Exemplare des Nachtrages IV sind 
bei den betheiligten Eisenbahnverwal- 
tungen zum Preise von 20 Hellern er- 
hältlich. 

Wien, am 13. Mai 1895. 

K. K. Generaldirektion ' 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Schweizerisch - Oesterreichisch -Unga- 
rischer Transitverkehr. Theilweise 
Aufhebung des vom]. Februar 
1874 gültigen Tarifes. Der im 
Il. Nachtrage zu obgenannten Tarife 
enthaltene Spezialtarif für die Beförde- 
rung von Fassdauben und sonstigen 
Nutzholz, sowie der in Nachtrag XII zu 
diesem Tarife enthaltene Ausnahmetarif 
für den Transport von Spiritus und 
Sprit treten mit 30. Juni ausser Kraft. 

Mit dem gleichen Termine werden in 
der auf Seite 21 bis 72 des genannten 
Tarifes enthaltenen Waarenklassifika- 
tion die Artikel, für welche die Tarifi- 
rung 2B, 3, 3 (Bauholz und Stangen- 
holz, Böttcherholz, Bretter und Bohlen, 
Daubholz aller Art usw.), ferner die 
Artikel, für welche die Tarifirung 2 A, 
93, 2 (Buchweizen, Dinkel, Frühgerste, 
Gerste, Getreide aller Art usw.) vor- 
gesehen ist, gestrichen. Für die Ab- 
fertigung einschlägiger Sendungen sind 
die zutreffenden Tarife des ÖOesterr.- 
Ungar. - Schweizerischen Eisenbahnver- 
bandes maassgebend, 

Wien, am 14. Mai 189. 

K.K, Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Norddeutscher Getreideverkehr mit 
Galizien und der Bukowina. (Ein- 
führung des Tarifnachtrages II. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juni 1. J. gelangt 
zum Tarife vom 1. August 1894 für den 
vorbezeichneten Verkehr der Nachtrag II 
zur Einführung. 

Derselbe enthält: 

1. Aenderung der Tarifbestimmungen; 

2. geänderte Bestimmungen über die 
Anwendung des Ausnahmetarites für 
den Verkehr mit Seehafenstationen 
transito seewärts ; 

3. Berichtigungen. 

Exemplare dieses Nachtrages können 
von den betheiligten Eisenbahnverwal- 
tungen zum Preise von 4 Hellern oder 
4 A pro Stück bezogen werden. 

Wien, am 14. Mai 1895. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreicnisch-Ungarisch -Russischer 
Grenzverkehr. Einführung eines 
neuen Ausnahmetarifes für Ge- 
treide etc. Mit ı. Juni 1895 gelangt 
ein neuer Ausnahmetarif für den Trans- 
port von Getreide etc., Theil II, Heft 2, 
im Oesterreichisch - Ungarisch - Russi- 
schen Grenzverkehre zur Einführung, 
durch welchen der Ausnahmetarif für 
Getreide etc. im Oesterreichisch-Russi- 
schen Grenzverkehre vom 1. November 
1892 nebst Nachträgen I—Ill ausser Kraft 
gesetzt wird. 

Exemplare des neuen Ausnahmetarifes 
sind durch die Verbandsverwaltungen 


(1041) 


(1042) 


(1043) 


um. den Preis von 4 Kronen pro -Exem- 
plar zu beziehen. 

Die im vorbezeichneten. neuen Tarife 
unter A, Punkt VI und VII, Seite 285—238, 
und im Anhange unter a, Seite 249, ent- 
haltenen Frachtaktze für den Verkehr 
rnit Stationen der Königlich Ungarischen 
Staatsbahnen und derK.K. priv.Kaschau- 
Oderberger Eisenbahn haben bis auf 
weiteres keine Geltung. Bis zur In- 
kraftsetzung dieser Frachtsätze, die 
mittelst einer separaten Kundmachung 
erfolgen wird, finden die in den Aus- 
nahmetarifen 3 und 11 im Tarife vom 
1. September 1892 für die direkte Be- 
förderung von Frachtgütern zwischen 
Stationen der Königlich‘ Ungarischen 
Staatsbahnen und der Kaschau- Oder- 
berger Eisenbahn einerseits und den 
Oesterreichisch - Russischen Grenzsta- 
tionen andererseits, enthaltenen Fracht- 
sätze, welche mit Nachtrag III zu 
letzterem Tarife vom 1. Juni 1895 ausser 
Wirksamkeit gesetzt wurden, auch noch 
fernerhin Anwendung. 

Wien, am 14. Mai 1895. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlags - Verkehr. Für Güter 
a) der Klasse A, 
byangaw 4, DER | 
treten 14 Tage nach erfolgter Publi- 
kation im „Verordnungsblatte des 
K. K. Handelsministeriums für Eisen- 
bahnen und Schifffahrt“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Kartirungswege 
bis auf weiteres, längstens bis Ende des 
laufenden Jahres in Kraft: 
bei Aufgabe von 
Nach Laube resp. 5000kg 10000 kg 
Tetschen/Bodenbach: pro Frachtbrief 
Landungsplatz und und Wagen 
Aussig-Landungsplatz a) 
von Sniatyn und vice 
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versa . . 536% 483 8 
Nach 
Schönpriesen-Umschlag 
von Sniatyn und vice 
versa 581% 478% 


Nach Dresden-Elbkai 
von Sniatyn und vice 
versa .., 0,01, #590 15308 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 

Bodenbach-Landungsplatz, Aussig-Lan- 

dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 

vorktchän sich exklusive 10 /3 Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 
Wien, am 14. Mai 1895. 

Oesterreich. Nordwestbahn, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Holländische Eisenbahn - Gesellschaft. 
Im Internationalen Lokalver- 
kehr und im Lokalverkehr auf den 
Strecken Salzbergen-Gildehaus 
undCleve-Cranenburg werden für 
die Begleiter von lebenden Thieren auch 
Fahrkarten als Fahrtausweis zu- 
gelassen. 

Amsterdam, 14. Mai 1895. (1046) 

Der Administrationsrath. 
Der Spezialdirektor 
R. van Hasselt. 


(1045) 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. 
An Stelle des Tarifs für die Beförde- 
rung von Personen und Beisegepäck 
vom 1. Juni1890 und der dazu erschiene- 
nen Nachträge I—VII tritt mit dem 
1. Juli d. J. ein neuer Tarif in Kraft. 

Durch denselben werden die Fahr- 
reise und Gepäckfrachtsätze für den 
Verkehr 


zwischen Berlin Anh Bhf. und Leip- 
zig Thür. und Bayerischer Bahn- 
hof einerseits und Gmünd, Ulm, 
Stuttgart, Cannstatt und Tü- 
bingen andererseits über Hof 
und über Probstzella, 

zwischen Leipzig Thür. und Bayer. 
Bhf. einerseits und Heidenheim 
andererseits über Hof und über 
Probstzella, 

zwischen Gera und Stuttgart über 

Probstzella, 

zwischen Altenburg, Chemnitz, Dres- 
den Altst., Plauen i. V., Reichen- 
bach, Zwickau und Breslau OS. 
einerseits und Stuttgart anderer- 
seits über Hof, 

zwischen Dresden Altst. einerseits 
und Tübingen und Cannstatt 
andererseits über Hof, 

zwischen Dresden Neu- und Altst. 
einerseits und Bad Kissingen 
andererseits über Hof, 

zwischen Breslau O.8S. und Bad 
Kissingen über Halle-Suhl, 

Ash Dresden Neust. und Bebra 
un 

‘ zwischen Berlin Anh. Bhf. und Kon- 


stanz 
zum Theil erhöht. 
Gleichzeitig wird wegen mangelnder 
Benutzung die direkte Personen- und 
Menägtablertipung aufgehoben im Ver- 
ehr 
von Breslau O.S. nach Bad Kissingen 
über Halle-Eisenach, von Dresden Neust. 
nach Frankfurt a. M. - Sachsenhausen, 
Ems über Alsfeld und nach Kreuznach 
Bad, von Leipzig Magd. Bhf. nach Tü- 
bingen über Hanau, nach Hanau West- 
bhf,, Bingen, Worms, Ludwigshafen, 
Kaiserslautern, Pforzheim, Offenburg, 
Stuttgart über Frankfurt a. M., von 
Güsten nach Strassburg und Metz über 
Sierck, von Halle nach Basel über 
Ritschenhausen, von Ems nach Dresden 
Neu- oder Altst. über Giessen - Fulda, 
von Immelborn nach Mainz, Metz und 
Strassburg, von Sonneberg i. Th. nach 
Frankfurt a. M. Ostbhf. über Lichten- 
fels, von Mainz nach Breslau über 
Halle-Falkenberg und nach Wolfen- 
büttel, von Heidelberg M. N. B. nach 
Breslau über Halle - Falkenberg, von 
Heidelberg nach Chemnitz über Würz- 
burg-Hof, von Mannheim, Karlsruhe und 
Basel nach Neudietendorf über Würz- 
burg und über Frankfurt a. M., von 
Konstanz nach Berlin Anh. Bhf. über 
Hanau, von Drusenheim nach Berlin, 
von Luxemburg nach Nordhausen, von 
Metz nach Immelborn. 
Endlich werden wegen ungenügender 
Benntzung eingezogen 
die  Personenzugsfahrkarten von 
w:Halle nach Baden, von Basel 
BC. B. nach Halle, Leipzig, Magde- 
burg, von Bollweiler nach Ber- 
lin, von Devant-les - Ponts und 
Diedenhofen nach Berlin, Halle 
und Nordhausen, von Gebweiler 
nach Berlin, von Luxemburg 
nach Berlin und Halle, von Mar- 
kirch nach Berlin und Leipzig, 
von Metz nach Nordhausen, von 
Schlettstadt nach Leipzig, von 
Strassburg nach Potsdam, 
die gemischten Fahrkarten von 
Cassel nach Dresden Neu- oder 
Altst,, 
die einfachen Fahrkarten für alle 
Züge und die Rückfahrkarten 
von Basel C. B. nach Neudieten- 
dorf, von Devant-les-Ponts und 
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Diedenhofen nach Nordhausen, 
von Metz rach Charlottenhurg 
über Sierck und über Stieringen. 

Nähere Auskunft ertheilt unser Ver- 
kehrsbüreau hierselbst. 
Erfurt, den 15. Mai 1895. (1047J) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Zu dem vom 1. Mai 1894 ab gültigen 
Tarif für die Französisch-Eng- 
lisch-Belgisch-Luxemburgisch- 
Deutsch-Schweizerisch-Oester- 
reichischen Rundreiseverkehre 
ist am 1. d. Mts. ein Nachtrag I in Gel- 
tung getreten. 

Strassburg, den 9. Mai 1895. (1048) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


4. Yerdingungen. 


Lieferung von Petroleum betr. Vom 
1. Juli 1895 bis 30. Juni 1896 sind im 
ganzen 1150000 kg Amerikanisches Pe- 
troleum zur Beleuchtung zu liefern. 

Die allgemeinen Lieferungsbedingun- 
gen, die amtliche Zusammenstellung der 
ungefähr monatlich zu liefernden Men- 
gen, sowie die zu den Angeboten zu be- 
nutzenden Formulare sind von der Ma- 
gazin - Hauptverwaltung in Chemnitz 
gegen portofreie Einsendung von 50 8 
zu beziehen. 

Die Angebote sind versiegelt und mit 
der Aufschrift: „Petroleum-Liefe- 
rung“ bis zum 4. Junid. J., Abends 
6 Uhr, bei der Königlichen General- 
direktion einzureichen. 

Die Anbieter bleiben bis zum 18. Juni 
d.J.anihre Gebote gebunden und haben 
dieselben, falls bis dahin Benachrichti- 
gung nicht erfolgt, als abgelehnt zu be- 
trachten. 

Dresden, am 11. Mai 1895. (1049) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


Lieferung von Holzkohlen und Torf- 
kohlen. Die Lieferung der in der Zeit 
vom 1. Juli 1895 bis dahin 1896 erforder- 
lichen: 

105 000 kg kief. Holzkohlen und 

125000 „ Torfkohlen 
soll verdungen werden. Bedingungen 
und das zum Angebot zu benutzende 
Formular liegen im diesseitigen Cen- 
tralbüreau hierselbst — Fürstenstrasse 1 
bis 10 — zur Einsicht aus, können auch 
von demselben gegen portofreie Einsen- 
dung von 50 48 bezogen werden. 

Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in dem am 


30. Mai 189, Vormittags 10’Uhr, 
im Verwaltungsgebäude, Knochenhauer- 
uferstrasse Nr. 1, Zimmer 22, stattfin- 
denden Termine eröffnet. 
Der Zuschlag erfolgt bis zum 22. Juni 
1895. a 
Magdeburg, den 13..Mai 1895. ° (1050) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
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{1. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Eisanbahn -Velocipedes 


Drei- und Vierräder für Normal- und 
Schmalspurbahn, jetzt wesentlich ver- 
ändert resp. verbessert, empfiehlt zu den 
billigsten Preisen die Eisenbahn - Velo- 
ciped-Fabrik von Rud. Williger, Haynau 
i/Schl., Lieferant der deutschen, sowie 
vieler ausländischen Eisenbahn -Verwal- 
tungen. Illustr. Prospecte gratis u.franco. 


L2 
Kautionen 
N | N für Staats-, Communal- 
u. al ß De und Privatbeamte, coul. 
u. kostenfrei. Theilrückzahlung gestättet 
G6.Hochhaus,BerlinW ..Gleditschstr.13,11.r. 


Grundzüge 
des Kleinbahnwesens. 


Unter diesem Titel ist von dem 


Königlichen Regierungs-Baumeister 
Eriedrich Müller 
im Auftrage des 
Königl. Preuss. Ministeriums der 
öffentlichen Arbeiten 


ein Werk verfasst worden, welches in 
klarer, systematischer Weise alle unter 
das Kleinbahngesetz vom 28. Juli 1892 
fallende Bahnarten in technischer, . ad- 
ministrativer und wirthschaftlicher Hin- 
sicht, unter Zugrundelegung von Bei- 
spielen deutscher und ausländischer 
Bahnen, behandelt. Die Gliederung des 
Inhalts ist in der übersichtlichsten 
Weise bewirkt. Das 37 Boge ı $' starke 
Werk ist in dem bekannten Verlag für 
Architektur und technische Wissenschaf- 
ten von Wilhelm Ernst «& Sohn, 
Berlin W. 41, erschienen und kostet geh. 
10 4, in Ganzleinenband 12 4. 


. Vorwort und Inhaltsübersicht stehen 
auf Verlangen postfrei zu Diensten. 


Berliner Bauanstalt für Eisenconstructionen. 
Fabrik für Trägerwellblech und Rolljalousien 


E. de la Sauce & Kloss, 
Berlin N, Usedomstrasse 8. 
Telegr.-Adr.: Saucekloss. Teleph.-Amt III, No. 1203 u. 674. 
Alle Eisenconstructionen für Hochbau. ganze Bauwerke 
aus Eisen, Wellblech und Doppelwandblech, Kirchen, Cir- 
cus, Speicher, Dächer, Decken, Treppen, Veranden, Thüren,. 
Fensteretc.,Specialitäten in zusammenschiebbaren, diebes- 
sicheren Stahlgittern, Blech- und Gittermaste, Reservoire, 
Schornsteine, Bettstellen u. Eisenmöbel. 


Grosses Lager 


von Trägern, Bauguss u. div. Eisen. Prospekte gratis u. franco. 
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Zeitung des Verein, 


1895. 
Anzeigen: 


Bezugsbedingungen: 

}. Durchdie Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4M. 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M., für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 M. 
unterVorausbezahlung postfreian die Kasse 
des Vereins (hier W, Schöneberger Ufer 1—4) 

einzusenden. 


Deutscher 


Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtlicheundBeilagen an dieBuch- 
druckereivonH.S.Hermann(Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 
Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
deren Raum 30 Pf. 
Beilage: 
Anzeiger überzähliger Eisenbahn-Güter 
und Gepäckstücke. 


Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Fünfunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 22. Mai 1895. 
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6. Personen-und Gepäckverkehr. 


Müller, Grundzüge des Klein- 
bahnwesens. 


Nichtamtl, Bekanntmachungen. 


Elektrische Kabelbahnen. 
(Fortsetzung aus Nr. 36.) 


4. Die Stanserhornbahn. 

Die Stanserhornbahn ist jünger, als die bereits be- 
sprochenen beiden Bahnen und bezeichnet nach zwei Rich- 
tungen wesentliche Fortschritte, einerseits in der elektrischen 
Betriebsweise, andererseits in der Art, wie Steigungen von 
60 % überwunden werden: die Zahnstange ist nämlich fortge- 
lassen und alles dem Kabel überlassen worden. Diese Um- 
stände, die verhältnissmässig grosse Länge der Linie, welche 
in drei Abschnitten betrieben wird, die Kühnheit des Entwurfes 
machen die Bahn zu einem der bedeutendsten Unternehmen 
der vorliegenden Art. 

Die Betriebsstrecken haben von unten nach oben 1,5, 1,0 
und 1,1 km Länge. Jede wird mit einem besonderen Seil be- 
dient; in jedem Abschnitt liegt auf halber Strecke eine selbst- 
thätige Ausweichung. Durch diese Zerlegung ist eine wesent- 
liche Vergrösserung der Leistungsfähigkeit herbeigeführt 
worden. 

Mit den Herstellungsarbeiten der Bahn wurde 1891 be- 
gonnen; 1893 wurde sie vollendet. Die schwierigsten Arbeiten 
waren auf dem zweiten und dritten Abschnitt zu bewältigen. 
Der zweite folgt in ganzer Ausdehnung einem Wildbach, der 
durch eine tiefe, von steilen und losen Moränehängen begrenzte 
Schlucht herabfällt, der dritte durchschneidet ausserdem Kalk- 


steinlager mittelst eines 160 m langen Tunnels und kreuzt den 
Lauf einer Lawine, gegen die umfangreiche Schutzwerke er- 
richtet wurden. Im offenen Gelände ist die Bahn auf beiden 
Seiten eingefriedigt. 

Das Planum ist ebenso, wie bei den beiden besprochenen 
Bahnen, als festes Mauerwerksbett in Cementmörtel ausgeführt 
worden, dessen Breite auf dem unteren Abschnitt 1,65 m, auf 
den beiden oberen 1,5 m beträgt. Auf diesen letzteren sind 
neben dem Mauerwerk Stufen hergestellt worden. Die Bau- 
arbeiten wurden von ausgesuchten Italienischen Arbeitern im 
Tagelohn ausgeführt, der auf 4.4 festgesetzt war. Die Kosten 
des Planummauerwerks betrugen 9,6 4 für 1 cbm, während 
sich die Tunnelarbeiten für das laufende Meter auf 320 4 
stellten. 

Ehe man sich dazu entschliessen konnte, von der Zahn- 
stange Abstand zu nehmen, bedurfte es umfassender Erhe- 
bungen darüber, ob die Sicherheit des Verkehrs auf so steilen 
Rampen, wie sie diese Bahn bietet, durch blosse Anwendung 
des Kabels auch ausreichend gewährleistet sei. Man legte 
eine Versuchskabelbahn nach einem unweit Stans gelegenen 
Steinbruch an, der man 70 2 und mehr Steigung gab. Auf 
dieser wurden mit beladenen Wagen vom Gewicht derer der 
Stanserhornbahn sorgfältige Versuche angestellt. Nachdem 
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drei Versuche günstig ausgefallen waren, gaben die Schweize- 
rischen Behörden ihre Genehmigung zu der geplanten Verein- 
fachung, behielten sich aber weitere Versuche auf der fertigen 
Bahn selbst vor. Während des Baues war reichlich Gelegen- 
heit vorhanden, über die Bremskraft einer für den besonderen 
Zweck konstruirten neuen Sicherheitsbremse unter Zugrunde- 
legung starker Steigungen, die weit über 60 $ hinausgingen, 
Erfahrungen zu sammeln. Diese wurden bestätigt durch die 
: sehr gewissenhaften behördlichen Proben, welche auf der fer- 
tigen Linie angestellt wurden, und die ergaben, dass beladene 
Wagen im Gesammtgewicht von 6,7 t, plötzlich vom Seile ab- 
gekuppelt, selbst auf schlüpfrigen Schienen innerhalb einer 
geringsten Entfernung von 0,7 m und einer grössten von 3,5 m, 
im Mittel also auf 2 m, d.i. weniger als einem Drittel der 
Wagenlänge, fest stehen blieben. Die Versuche sind durch die 
fortdauernde Praxis vollständig bestätigt worden, denn seit 
dem Eröffnungstage ist die Linie ohne jeden Zwischenfall be- 
trieben worden. Durch die Weglassung der Zahnstange wurde 
ausserdem der Vortheil erzielt, dass die Anlagekosten ver- 
mindert, eine bequemere Anlage der Seilrollen und Führung 
des Seils und infolge des Fortfalls der Zahnräder eine ein- 
fachere Ausführung der Wagen ermöglicht wurde. 


Die durch den Wegfall der Zahnstange und der Zahn- 
stangenbremse erforderlich gewordene Sicherheitsbremse ist 
so eingerichtet, dass sie unmittelbar auf die Schienen wirkt, 
indem sie auf beiden Seiten den Schienenkopf umfasst, ohne 
mit den Laschen und den Befestigungstheilen in Berührung 
zu kommen. Um dies zu ermöglichen, wurde eine besonders 
geformte 12,5 cm hohe Schiene zur Anwendung gebracht, deren 
Kopf ein umgekehrtes Dreieck bildet, an dessen Backen 
scheerenartig zwei am Rahmen des Wagens befestigte Brems- 
klauen angreifen. Die Schienen, welche von der Phönixhütte 
in Westfalen geliefert wurden, wiegen 20 kg auf 1 m, 
sind 10 m lang und mittelst Klemmplatten und Schrauben- 
bolzen auf Querträgern von basischem Stahl befestigt, die in 
0,9 m Abstand verlegt sind. Die an den — ruhenden — Stössen 
befindlichen Winkellaschen sind durch 4 Bolzen mit den 
Schienen und durch die gleiche Bolzenzahl mit den Schwellen 
verbunden. Auf dem untern Abschnitt sind die Querschwellen 
anders geformt als auf den beiden oberen; im ersten Falle 
sind N -Schwellen von 1,65 m Länge und 12,5 cm Ober- 
flächenbreite, auf den oberen Strecken ebenso wie auf der Bürgen- 
stock- und Salvatorebahn 1,5 m lange Winkeleisen, welche in 
der ganzen Breite des Mauerwerkskörpers durchgreifen, von 
den Abmessungen 12,5 X 85 x 1,1 cm angewendet worden. Das 
Gesammtgewicht des Oberbaues beträgt auf dem ersten Ab- 
schnitt 63, auf den beiden andern 67 kg auf 1m; es ist un- 
gefähr 30 % geringer als bei den schon besprochenen beiden 
Bahnen. 


Für die Bahn sind 6 Wagen beschafft worden, 2 für 


jeden Abschnitt. Sie wurden von der Firma Bucher & Dürrer | 


selbst gebaut und entsprechen vollständig denen der Salvatore- 
bahn ; sie wiegen leer 4,5 t, mit 32 Personen belastet 6,7 t. Im 
ganzen können aber, wenn ausser den 4 Abtheilen auch noch 
die beiden Plattformen, die gewöhnlich für die Beförderung 
von Handgepäck und leichten Gütern benutzt werden, von Per- 
sonen besetzt sind, 50 Personen auf jedem Wagen untergebracht 
werden. Die Bedienung des Wagens ist durch den Fortfall 
der Zahnstange bedeutend vereinfacht worden. Ausser der 
gewöhnlichen Schraubenbremse, die an den Wagenrädern an- 
greift, ist nur die klauenartige Schienenbremse vorhanden; 
beide wirken selbstthätig, können aber auch vom Führer be- 


dient werden. An jeder Wagenseite befinden sich drei dieser | 


Klauenbremsen ; jede besteht aus einem Klauenpaar mit Gegen- 
armen nach Art einer Zange, deren Schenkel durch Drehen 


einer Schraubenspindel, welche mittelst eines kleinen an der 
Wagenachse befestigten Getriebes bewegt wird, geöffnet und 


geschlossen werden. In der Fahrstellung gleiten die Klauen mit 
0.5 cm Spielraum unter dem Schienenkopf dahin; wenn aber die 


Geschwindigkeit in unzulässiger Weise zunimmt, schliessen sie 


sich, umklammern den Kopf der Schiene und halten den Wagen 
durch den Reibungsdruck fest. Wenn andererseits einmal das 
Kabel brechen sollte, fallen zwei je 50 kg schwere Gegen- 
gewichte, die gewöhnlich durclı die Kabelspannung in der 
Schwebe gehalten werden, herab und wirken durch Hebel 
auf das die Bremsklauen zusammenschliessende Getriebe und 
setzen somit die Bremse in Thätiskeit. Es ist beiläufig nicht 
möglich, diese Bremse, bei welcher eine grosse Gleichmässigkeit 
der Schienenflächen Bedingung ist, in gewöhnlicher Weise zur 
allmählichen Verminderung der Fahrgeschwindigkeit zu be- 
nutzen; sie erfüllt nur die Aufgabe, den Wagen festzustellen, 
löst diese Aufgabe aber in vollkommener Weise. Wie bei den 
schon beschriebenen beiden Bahnen, ist Vorschrift, dass die 
Führer die Wagenbremsen nur im Nothfall benutzen sollen, da 
die Fahrgeschwindigkeit von den Motorstationen aus geregelt 
wird. 

Jeder Wagen führt die bereits früher angegebene Signal- 
stange mit sich. Alle drei Stationen sind telephonisch ver- 
bunden und sowohl die Abfahrt und Ankunft als auch die 
Kreuzung von Wagen werden selbstthätig durch elektrische 
Signale nach den Motorstationen gemeldet. 

Die Länge der Kabel in den drei Abschnitten beträgt 
einschliesslich der Windetrommel-Umfänge, welche 4r = 13,5 m 
ausmachen, 1,56, 1,15 und 1,29 km, oder 4 km im ganzen. Die 
Kabel sind von Felten & Guilleaume in Mühlheim a/Rhein ge- 
liefert; wie die der anderen beiden Bahnen, sind sie nach 
Lang’s Patent aus Tiegelstahlsträhnen mit Hanfseele herge- 
stellt!); das Kabel des unteren Abschnitts hat 2,5, das der 


beiden oberen Abschnitte 35 cm Durchmesser und das Ge- 
2 


350 
zweiten 3,5 kg auf Im. Die Prüfung hat Bruchfestigkeiten von 
25 und 60 t ergeben. Die grösste Beanspruchung des Kabels 
beträgt für den 


wicht beträgt nach der Formel im ersten Fall 1,75, im 


1. Abschnitt: (6,7 + 2,7) x 2830 = 2,68t = 45 der Bruch- 
belastung ; 

2 5:67 440) X 600 = 6,426= 5, der Bruch- 
belastung; 
20:67 445) X 600 = 6,72t= -5- der Bruch- 

belastung; 


Die aufwärts und abwärts gehenden Kabel liegen in 
34 cm Abstand zwischen den Schienen. Die Führungsrollen 
haben in der Geraden und in Krümmungen 30 und 60 cm 
Durchmesser und 13 und 10 m Abstand.?2) Die Art der Befesti- 
gung des Kabels an den Wagen, die Art und Weise der Füh- 
rung auf den doppelten Hauptantriebstrommeln, doppelten 
Gegen- und schrägliegenden Zwischenrollen an den drei Be- 
triebs-Endstationen entsprechen genau den auf den früher 


I) Kabel mit Hanfseele der vorliegenden Art sind auf 
fast allen Schweizerischen Bahnen in Anwendung. Die Hanf- 
seele ist aber im Winter, wenn das Kabel im Schnee liegt, 
der Gefahr des Faulens ausgesetzt, während die feinen Aussen- 
drähte beim Anschlagen oder Reiben an den Führungsrollen 
sich spalten und abreiben. Ein weit besseres Kabel wird jetzt 
von Felten & Guilleaume hergestellt, welches ganz aus Stahl 
aus dieht gedrohtem Draht von verschiedenem Querschnitt 
ohne Gegenwindungen besteht. Trotz des geringeren Durch- 
messers haben diese Kabel, die gleichviel kosten, wie die 
anderen, dennoch eine grössere Dauer, besonders wenn Füh- 
rungsrollen mit metallischer statt hölzerner Oberfläche be- 
nutzt werden. el 


2) Diese Rollen — ebenso die der bereits angeführten 
Bahnen bestehen aus eisernen Scheiben, die hölzerne 
Cylinder oder Rollscheiben zwischen sich nehmen. Diese letz- 
teren nutzen sich sehr schnell ab und müssen unter Um- 
ständen in jedem Monat erneuert werden. Metalleylinder aus 
80 Theilen Zinn, 10 Theilen Kupfer und 10 Theilen Antimon 
sind viel besser. Derartige Rollen und ein der vorigen Be- 
merkung entsprechend verbessertes Stahlkabel sind auf einer 
kurzen Kabelbahn bei Serri&res unweit Neuchätel, welche 6098 
Steigung hat und der Güterbeförderung dient, in Benutzung. 


Mt unge 


besprochenen Bahnen getroffenen Anordnungen. Die Führung 
des Seils ist aus der beistehenden Skizze ersichtlich; sein 
Lauf ist durch die Buchstaben a bis g angedeutet; die Rollen- 
durchmesser sind der Abbildung beigeschrieben. 


Wie schon angeführt, hat jeder Betriebsabschnitt an 


seinem oberen Endeeine eigene Motorstation. Diese Stationen, 


massive Steingebäude, enthalten zu ebener Erde den Maschinen- | 


raum, darüber die Wärterwohnung; an das Gebäude schliesst 
sich ein überdachter Bahnsteig an, an dem umgestiegen wird. 
Die Motoren und die Einrichtungen zur Uebertragung der 
Kraft auf die Windetrommeln sind gegen die der früher be- 
schriebenen Bahnen wesentlich vervollkommnet: statt zwei 
kleiner Maschinen ist ein sechspoliger 60pferdiger Thury’scher 


Motor von 600 Umdrehungen, 1800 Volt und 25 Amp£res auf 


jeder Station aufgestellt und die schwerfällige Kegelradüber- 
tragung ist durch eine elektrische Regelung ersetzt, d. h. die 
Umkehrung der Bewegung von Kabel und Trommel wird ein- 
fach durch Umkehren des Motors bewirkt, während bri den 
früheren beiden Bahnen das Getriebe, aber nicht der Motor 
umgestellt wurde. Auf der Gegen- oder Schaltwelle, welche 
_ vom Motor aus mittelst Riemens betrieben wird, befinden sich 
eine Reibungskupplung, durch welche der Motor ausge- 
schaltet und ohne Belastung betrieben werden kann; ferner 
eine selbstthätige Gegengewichtsbremse, welche durch ihren 
Fall jede Bewegung der Maschine nach Ausschaltung des 
Motors sofort hemmt, sodass das Kabel und damit der Wagen 
sofort angehalten werden können; und endlich eine Handbremse 
für die gewöhnliche Regelung der Fahrgeschwindigkeit, welch’ 
letztere durch einen beim Schaltbrett und Rheostat ange- 
ordneten selbstthätigen Anzeiger angegeben wird. 600 Um- 
drehungen des Motors entsprechen 150 Umdrehungen der 
Gegenwelle, 41 Drehungen der Uebersetzungswelle und 5 Um- 
drehungen der Hauptseiltrommel, die wieder 4m Durchmesser 


hat. Die Kabelgescbwindigkeit auf den beiden oberen Ab- 
; j axXSUuxXS_ i 
schnitten ist also TSCH REG 1,04 m in der Sekunde. Auf 


dem unteren im Mittel unter 19 $ ansteigenden Abschnitt ist 
die Uebertragung so eingerichtet, dass die Geschwindigkeit 
doppelt so gross ist, wie oben. Als Reserve sind in jeder 
Motorstation noch ein fester Kessel und eine 60pferdige lie- 
gende Dampfmaschine aufgestellt, von der die Bewegung 
mittelst Riemens auf die Gegenwelle übergeleitet wird. Trotz 
der grösseren Kosten der festen Maschinen hat man diese doch 
den bei der Salvatorebahn verwendeten halbfesten Maschinen 
vorgezogen, weil die festen Maschinen wirthschaftlicher ar- 
beiten und ausserdem in einzelnen Theilen auf die Höhe ge- 
schafft werden konnten. Die drei elektrischen Motoren waren 
beim Bau der Bahnabschnitte von grossem Nutzen. Zunächst 
wurde jeder Motor bei gesclilossenem Stromkreis mit einer 
Windetrommel auf einen Wagen gestellt; er wickelte sich 
dann selbst zu seinem Bestimmungsorte hinauf; als dann die 
Motoren selbst aufgestellt waren, benutzte man sie, um die 
Reservemaschinen und alles Material für die Stationen und 
das Hotel hinauf zu ziehen. 


Beiläufig stellen sich die Kosten der 60 pferdigen Dampf- 
maschinenanlage für jede Station wie folgt: 


Kessel 6000 „A 
Röhren . , 400 ,„ 
Maschine 6400 „ 
Schornstein und Mauerwerk 4000 „, 
Transport und Montirung » 7200 
zusammen 24000 u 


Wie schon früher erörtert, wird die Triebkraft von Buochs 
her bezogen. Der durchschnittliche Verlust bei der Ueber- 
tragung beträgt 12%. Die effektive Maximalleistung, welche 
die Motoren auf den drei Abschnitten zu verrichten haben, be- 
rechnet sich wie folgt: 

(6,7 + 2,7 — 45) X (195 +5) x 2 


1. Abschnitt: 75 =S3H HR 
D. N . (67 + 40 — Lo (510+5)x1 EN 

.. (67 +45 —45) X (570 +5) X 1 
3. „ ' 75 =51l „ 


zusammen 119 HP 
Von der Gesammtleistung des 150 pferdigen Generators 
werden an den Kabelwindetrommeln zusammen 73 9 ausge- 
nutzt, d. i. 13 und 7 % mehr, als bei den früheren Bahnen, ein 
Erfolg, welcher auf die bessere Art der Kraftübertragung von 
den Motoren auf die Rollen zurückzuführen ist. 


Ohne die Kosten der Krafterzeugung stellen sich die 
Baukosten für 3,6 km Bahnlinie wie folgt (in Mark): 


ZU- | auf 
ı sammen | 1] km 
Grunderwerb und Te Oma ann 37600 | 10400 
Unterbau Bin 624000 | 173 360 
Oberbau ö i 160000 | 44480 
Stationen und Deberdachungen ’ 69600 | 19360 
Telephone, Signale, Einfriedigungen R 13 600 3 760 
Drahtleitungen, elektrische” Motoren, | 
Reserve-Dampfmaschivenanlage . . | 168.000 | 4670 
Kabel und Zubehör . Raten Art 12.800 3 520 
6.Wagen zu je, 9600 .M : 57 600 16 000 
Verwaltung und Bauleitung 4 000 1120 
Bauzinsen . RE 52800 | 14640 
1 200 000 333 360 


Durch den Fortfall der Zahnstange ergibt sich eine Er- 
sparniss von 24 X auf 1 m, das macht für die ganze Linie 
rund 80000 #2; doch wird diese Ersparniss durch die Mehr- 
kosten der Reserve-Dampfmaschinenanlage an den 3 Stationen 
ausgeglichen. Der Verfasser weist darauf hin, dass in An- 
betracht der bedeutenden Kosten des Feuerungsmaterials und 
des durch das Anheizen der Kessel entstehenden Zeitverlustes 
die Aufstellung von Petroleummotoren als Reserve richtiger 
gewesen wäre. Noch besser hätte man gethan, auf jeder Sta- 
tion noch einen elektrischen Motor aufzustellen; der Kosten- 
aufwand hätte nur 40000 statt 80000 #4 betragen. Der rich- 
tige Ort für eine Dampfmaschinenanlage, in Verbindung mit 
einer Akkumulatorenbatterie, ist einzig die Kraftzentrale, wo 
im Winter durch Eis, welches sich in der Turbinenkammer 
festsetzt, der Betrieb gestört werden kann. 


Die Bahn wurde im Sommer 1893 eröffnet. Das Bahn- 
personal besteht, ausser dem Stationsvorstehre in Stans, aus 
6 Führern, 6 Schaffnern, 3 Maschinisten, 3 Assistenten für die 
Motorstationen und 3 Streckenwärtern, deren Lohn, einschliess- 
lich 52 Feiertage des Jahres, durchschnittlich 80 .«4 im Monat 
beträgt. Im gewöhnlichen Betrieb werden 6 Monate hindurch 
10 Züge in jeder Richtung abgefertigt; das macht 13000 km 
in der Saison, so dass jedes der 3 Kabel im Jahre rund 
4800 km zurücklegt. Die Dauer eines Kabels kann zu etwa 
7 Jahren angenommen werden, was 32000 geleisteten Kilo- 
metern entspricht, In der Saison werden etwa 20000 Personen 
befördert; das Fahrgeld beträgt 4 4 für die Bergfahrt, 6,4 „4 
für Berg- und Thalfahrt. Obwohl die Linie an der Nordseite 
des Berges den Witterungseinflüssen preisgegeben ist, hat sie 
doch mehrere heftige Stürme gut überstanden und der Be- 
trieb ist stets mit der grössten Sicherheit und Regelmässigkeit 
geführt worden. 


Be; = 


Im ersten Jahre, von August 1893 bis August 1894, stellte 
sich das Betriebsergebniss wie folgt (in Mark): 


insge- auf 

sammt |1 Zugkm 
Roheinnahme 120 000 | 5,60 
Betriebsausgabe 60 000 2,80 
Reineinnahme . . . . . | 60000 | 2,80 


Dies entspricht einer Verzinsung von 5 $% auf das An- 
lagekapital. 
(Schluss folgt.) 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 2245 vom 17. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen mit Ausnahme der Königlich Preussischen Staatsbahnen, 
betreffend das Fahrgelderstattungs - Uebereinkommen vom 
1. Mai 1895 (abgesandt am 18. d. Mts.). 

n Nr. 2271 vom 16. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung der Vereins-Kilometerzeiger 
(abgesandt am 18. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Bewilligung von Staatsbeihilfen zur Förderung 
des Kleinbahnwesens betreffend. 


Der Minister der öffentlichen Arbeiten hat im Einver- 
nehmen mit dem Finanzminister und dem Minister für Land- 
wirthschaft, Domänen und Forsten die Anordnung getroften, 
dass die Vorprüfung und Begutachtung der Gesuche um Be- 
willigung einer Staatsbeihilfe aus dem Fonds von 5 Millionen 
Mark zur Beförderung des Kleinbahnwesens in den einzelnen 
Provinzen von den Oberpräsidenten bewirkt werden soll, weil 
diese in unmittelbarer Verbindung mit den Provinzialverwal- 
tungen stehen, deren Stellung zu der Frage der Unter- 
stützungswürdigkeit und Unterstützungsbedürftigkeit des 
Bahnunternehmens für die Beschlussfassung über die Gewäh- 
rung einer Staatsbeihilfe von wesentlicher Bedeutung ist. 
Dabei ist darauf hingewiesen worden, dass für die Prü- 
fung und Berichterstattung besonders folgende Punkte zu 
beachten sind: 

1. Der 5 Millionenfonds ist ausschliesslich zur Förderung 
von Kleinbahnunternehmungen bestimmt. Es muss daher im 
Einzelfalle stets erst Entscheidung getroften sein, dass ein 
Unternehmen als Kleinbahn anzusehen ist, und bei dessen Ge- 
nehmigung die Bestimmungen des Kleinbahngesetzes vom 
28. Juli 1892 anzuwenden sind, ehe die Frage einer finanziellen 
Betheiligung des Staates erörtert werden kann. 2. Voraus- 
setzung für die Unterstützung mit Staatsmitteln ist ferner, 
dass die Bahn dem öffentlichen Interesse, insbesondere dem 
Verkehrsinteresse entspricht. Ob dies der Fall ist, wird nach 
Lage des einzelnen Falles, insbesondere nach dem Verkehrs- 
bedürfniss der Gegend und dem Maasse und der Art der Be- 
friedigung desselben durch die geplante Bahn zu entscheiden 
sein. 3. Wie das öffentliche Interesse, so ist auch die Wirth- 
schaftlichkeit eines Bahnunternehmens die Voraussetzung für 
die Anerkennung seiner Unterstützungswürdigkeit; die Konz 
müssen in einem richtigen Verhältniss zu dem zu erwartenden 
wirthschaftlichen Nutzen stehen. Dies wird in der Regel nur 
dann anzuerkennen sein, wenn wenigstens nach Ueberwindung 
die ersten Schwierigkeiten die Verkehrseinnahmen nicht nur 
der Deckung der Betriebsausgaben, sondern auch eine wenn- 
gleich nur mässige Rente für das Anlagekapital in Aussicht 
stellen. Sofern gewerbsmässige Unternehmer betheiligt sind, 
wird ein Kleinbahnunternehmen nur dann als unterstützungs- 
würdig anzusehen sein, wenn die Vortheile, welche jenen 
Unternehmern zugestanden sind, in richtigem Verhältnisse zu 
ihren Leistungen stehen und nicht den Charakter einer Ueber- 
vortheilung der übrigen Betheiligten haben. 4. Der Staat kann 
nur da mit seinen Mitteln eintreten, wo ohne seine Beihilfe das 
Unternehmen nicht zustande kommen würde, also Leistungs- 
unfähigkeit der Unternehmer zur vollständigen Aufbringung 
der durch Vorleistungen der Zunächstbetheiligten und Bei- 
hilfen höherer Kommunalverbände nicht gedeckten Kosten der 
Anlage vorliegt. 5. Mit Rücksicht auf den Grundsatz, dass 
bei solchen Unternehmungen von vorwiegend örtlicher Bedeu- 
tung zunächst die höheren Kommunalverbände des betretfen- 
den Landestheiles (Kreis-, Provinzial- und Kommunalverband) 
aushelfend einzutreten haben, ist davon auszugehen, dass der 
Staat nur dann Hilfe leisten kaun, wenn Kreis und Provinz 
(Kommunalverband), 


Preussen: 


ausnahmsweise wenigstens einer von | 


beiden, und wenn Kreise Unternehmer der Bahn sind, die 
Provinz (Kommunalverband) zunächst das ihrige gethan oder 
entsprechende Beschlüsse gefasst haben. 6. Aus demselben 
Grunde wird an einer entsprechenden Vorleistung der Ge- 
sammtheit der Zunächstbetheiligten und zwar in der Regel an 
der unentgeltlichen Hergabe des Grund und Bodens oder der 
Kosten des Grunderwerbs ä fonds perdu oder einer gleich- 
werthigen Pauschsumme festzuhalten sein. 7. Die Höhe der 
Staatsbeihilfe wird nach der Unterstützungswürdigkeit und 
-Bedürftigkeit des Unternehmens im einzelnen Falle zu be- 
messen sein; sie wird in angemessenem Verhältniss zu den 
Leistungen der höheren Kommunalverbände stehen müssen. 
8. Die Form der Zins- oder Ertragsgarantie ist ausgeschlossen ; 
auch die Gewährung von Darlehen wird nur da stattfinden 
können, wo besondere Gründe gerade für diese Form der Bei- 
hilfen sprechen. In den meisten Fällen wird die Betheiligung 
des Staates an dem Unternehmen unter Gleichberechtigung 
mit den anderen Zeichnern des Anlagekapitals in Aussicht zu 
nehmen sein. Die Gewährung der Beihilfe a fonds perdu wird 
nur in ganz besonderen Fällen und auch dann nur in mässigen 
Beträgen in Aussicht zu nehmen sein. 9. Die Zahlung der 
staatlichen Beihilfe wird von dem Nachweise abhängig zu 
machen sein, dass die Beschaffung des im übrigen erforder- 
lichen Anlagekapitals und des Grund und Bodens seitens 
leistungsfähiger Personen oder Korporationen in rechtsverbind- 
licher Weise sichergestellt ist. 


Aus dem Preussischen Abgeordnetenhause. 


Die Kommission des Abgeordnetenhauses zur Vorbe- 
rathung des Antrags Letocha wegen Ermässigung 
der Eisenbahn-Frachtsätze für Montan- und 
landwirthschaftliche Produkte ausSchlesien 
hat am 16. d. Mts. die in Nr. 88 S. 344 d. Ztg. kurz mitge- 
theilten Anträge in präzise Form gebracht. Der grundlegende 
Antrag ist der folgende: „Das Haus wolle beschliessen, die 
Königliche Staatsregierung zu ersuchen, die normalen Fracht- 
sätze für Getreide und Mühlenfabrikate zur Ausfuhr über die 
Deutschen Seehäfen in das Zollausland derart zu ermässigen, 
dass die Wirkungen des Reichsgesetzes vom 14. April 1894, 
betreffend Beseitigung des Identitätsnachweises auch den 
von der Seeküste weiter entfer: t gelegenen Gebieten zu gute 
kommen können. Hierbei wird empfohlen, die Frachtsätze 
derart anzuordnen, dass einerseits dieselben für weite Entfer- 
nungen bis auf den Spezialtarif III heruntergehen, anderer- 
seits die Ermässigungen möglichst auf inländische Erzeugnisse 
beschränkt bleiben.“ Ein zweiter, ebenfalls einstimmig ange- 
nommener Antrag dieser Kommission lautet: „Die Regierung 
wolle die folgenden Futtermittel in den Spezialtarif III ein- 
beziehen: Erdnusskuchen und Mehl, Sesamkuchen und Mehl, 
Baumwollsaatkuchen und Mehl, Leinkuchen und Mehl, Rapps- 
kuchen und Mehl, Palmkernkuchen und Mehl, Fleischmehl, 
Reismehl, getrocknete Schlempen und Biertreber usw.“ 

Betreffs der keramischen Industrie beantragte der Abg., 
Gothein, den bisherigen Tarif zu verbilligen. Obwohl von 
Seiten des Regierungskommissars dagegen Bedenken erhoben 
und die Befürchtung ausgesprochen wurde, dass dann ähnliche 
Industrien in anderen Gegenden dadurch Schaden leiden 
würden, sowie dass dieserhalb auch schon anderweitige Ver- 
handlungen mit der Regierung schweben, wurde auch dieser 
Antrag — und zwar mit 8 gegen 5 Stimmen — angenommen. 

Als überflüssig wurde der folgende Antrag vom Regie- 
rungskommissar bezeichnet, trotzdem aber mit allen gegen 
eine Stimme zum Beschluss erhoben: „Die Königliche Staats- 
regierung zu ersuchen, eine Revision der Klassifizirung der 
Be adnuee üter nach der Richtung einer Verbilligung in 
geeigneten Kr vorzunehmen und die Fracht für Gespinnste 
und Gewebe zu ermässigen.“ Schliesslich wurde noch der fol- 
gende Antrag einstimmig genehmigt: „Das Haus der Abge- 
ordneten wolle beschliessen: Die Königliche Staatsregierung 
zu ersuchen, 1. die bestehenden Ausnahmefrachtsätze für 
Kohlen von Schlesien nach Stettin unter entsprechender Re- 
gulirung vorgelegener Stationen nach dem Maasse des Be- 
dürfnisses gegenüber dem Wettbewerb des Auslandes herab- 
zusetzen; 2. die bestehenden Ausnahmefrachtsätze für Eisen 
zur überseeischen Ausfuhr nach aussereuropäischen Ländern 
auch dann allgemein zur Anwendung zu bringen, wenn diese 
Ausfuhr nach ausserdeutschen Ländern stattfindet; 3. die von 
Schlesien nach den Küstengebieten der Ostsee bestehenden 
Ausnahmetarife für Eisen dahin abzuändern, dass die Begren- 
zung dieses Küstengebiets nach dem Binnenlande zu, nach 
dem Bedürfniss gegenüber dem Wettbewerbe über See er- 
weitert wird, und in dieses Küstengebiet namentlich die 
Städte Thorn und Bromberg einbezogen werden.“ 


An demselben Tage hielt auch die Kommission des Ab- 
nen betreffs Vorberathung eines Gesetzes wegen 
es Eisenbahnpfandrechts eine Sitzung ab. ie 
Hauptfrage, die zur Sprache kam, war, ob die Regierung be- 
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rechtigt sein soll, besondere Bedingungen an die Person des 
Erstehers der Eisenbahnen bei Zwangsverkäufen zu knüpfen, 
und ob sie durch Beschränkung der freien Konkurrenz nicht 
das Interesse der Gläubiger beträchtlich schädigen würde. 
Der Regierungsvertreter erklärte zwar mit Ren Nachdruck, 
die Staatsregierung könne unter keiner Bedingung auf eine 
Schmälerung ihrer Rechte eingehen, doch blieb die Frage vor 
der Hand noch unerledigt. Da auch die Frage der Pertinenz- 

ualität eine längere Diskussion hervorrief, war es nicht mög- 
lich, die Berathung so schnell zu Ende zu führen, als erwartet 
worden war, und musste dieselbe am nächsten Tage fortge- 
setzt werden. Die Debatte begann beim sechsten Abschnitt 
(Zwangsliquidation). $ 48 blieb unbeanstandet. $49 fand mit 
einem Zusatze Annahme und lautet nunmehr: „Der Beschluss, 
durch welchen die Zwangsliquidation eröffnet wird, ist öffent- 
lich bekannt zu machen. Der den Antrag auf Zwangsliquida- 
tion abweisende Beschluss des Gerichts ist dem Antragsteller 
von Amtswegen zuzustellen. Den ihrem Wohnorte nach be- 
kannten Pfandgläubigern soll von dem Beschluss Nachricht 
gegeben werden.“ SS 50 bis 51, 58, 59 (Schlussbestimmungen) 
bleiben unverändert. De wird in folgender Form neu ein- 
geschaltet: „Auf die Beschwerde gegen die nach diesem Ge- 
setz den Aufsichtsbehörden der Kleinbahnen zustehenden Ent- 


scheidungen und Verfügungen findet der $ 52 des Gesetzus ' 


über die Kleinbahnen und Privatanschlussbahnen vom 28. Juli 
1892 Anwendung.“ $60 bleibt unverändert, $61 wird mit dem 
Antrage Bode genehmigt. SS 61 bis 65 finden nach der Vor- 
lage die Zustimmung der Kommission. Schliesslich wurde 
der Gesetzentwurf in der von den Beschlüssen des Herren- 
hauses abweichenden Form angenommen. 


Verspätungen im Monat März d. J. 

Nach der im Reichs - Eisenbahnamt aufgestellten Nach- 
weisung über die im Monat März d. J. auf Deutschen Bahnen 
a ehionslich der Bayerischen) bei den fahrplanmässigen 
Zügen mit Personenbeförderung vorgekommenen Verspätungen 
haben auf 34 grösseren Bahnen und Bahnnetzen mit einer Ge- 
sammt-Betriebslänge von 38084 km und einer Gesammtleistung 
von 15733 238 Zugkm bezw. 288216799 Achskm von den fahr- 
planmässigen Zügen überhaupt sich verspätet 1851 gegen 1 686 
in demselben Monat des Vorjahres. 

Von den Verspätungen. wurden 491 (gegen 585 im Vor- 
jahre) durch das Abwarten verspäteter Anschlusszüge veran- 
Pt: so dass den aufgeführten Bahnen selbst 1360 gegen 1101 
Verspätungen im Vorjahre zur Last fallen. Von den Ver- 
spätungen der letzteren Art entfallen auf 1 Million Zugkilo- 
meter 86 (gegen 74 im Vorjahre) und auf 1 Million Achskilo- 
meter 5 (gegen 4 im Vorjahre). 

Infolge der Verspätungen wurden 1360 Anschlüsse ver- 
säumt (gegen 1137 in demselben Monat des Vorjahres). 

Werden die einzelnen Bahngebiete nach dem geometri- 
schen Mittel aus den auf 1 Million Zugkilometer und 1 Million 
Achskilometer entfallenden Verspätungen geordnet, so nehmen 
die Breslau-Warschauer Bahn, die Bahnen im Bezirke der 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Bromberg und die Marien- 
burg-Mlawkaer Bahn die ungünstigsten Stellen ein. Auch 
wenn nach dem geometrischen Mittel der aus den Anschluss- 
versäumnissen sich ergebenden Verhältnisszahlen geordnet 
wird, treten die genannten Bahnen an die ungünstigsten Stellen. 

Infolge von Schneeverwehungen sind 233 Züge ganz und 
180 Züge streckenweise ausgefallen, wodurch 63 Anschlüsse 
nicht erreicht wurden. 


Essen - Löningen : Eigenthumswechsel. 


Nach einer Mittheilung der Grossherzoglich Olden- 
burgischen Eisenbahndirektion ist die 13,63 km lauge Eisen- 
bahnlinie von Essen nach Löningen, welche Eigenthum der 
Gemeinde Löningen war, in den Besitz des Oldenburgischen 
Staates übergegangen. Dieselbe ist vom 1. April d. J. ab 
als wer der Oldenburgischen Staatseisenbahnen zu be- 
trachten. 


Betriebseröffnungen. 


Direktionsbezirk St. Johann-Saarbrücken 
Die in Nr. 25 S. 218 d. Ztg. näher beschriebene Nebenbahn- 
strecke Mayen-Gerolstein ist am 15. d. Mts. für den 
Gesammtverkehr eröffnet worden, unl zwar werden von den 
daselbst aufgeführten Verkehrsstellen dienen 1. dem Gesammt- 
verkehr: die Stationen Monreal, Kaisersesch, Laubach-Müllen- 
bach, Uersfeld, Ulmen, Darscheidt, Daun, Dockweiler-Dreis 
und Pelm; 2. dem Personen- und Gepäckverkehr der Halte- 
punkt: Mayen (West); 3. nur dem Personenverkehr die Halte- 
punkte: Urmersbach, Utzerath, Rengen und Hohenfels. 

Mecklenburgische Friedrich Wilhelm- 
Eisenbahn. Am 18. d. Mts. ist die 9 km lange Neuban- 
streckeMirow-Buschhoffürden Personen- und gesammten 
Güter- und Viehverkehr eröffnet worden. Die Strecke, welche 
keine Zwischenstationen besitzt, schliesst in der Station Busch- 


hof an die am gleichen Tage zur Eröffnung gelangende Neu- 
baustrecke Wittstock-BuSchhof der Prignitzer Eisenbahn an. 

Prignitzer Eisenbahn. Am 18. d. Mts. ist die 
16,58 km lange Nebeneisenbahn von Station Wittstock bis 
zur Preüssisch-Mecklenburgischen Landesgrenze bei Busch- 
hof dem Betrieb übergeben worden. Die Strecke, an der die 
Zwischenstationen Gross-Hasslow (5,92 km von Wittstock) und 
Dranse (10,28 km) liegen, hat an der Landesgrenze Anschluss 
an die Mecklenburgische Friedrich Wilhelm-Eisenbahn. 

Saatziger Kleinbahnen. Am 12. dd. Mts. sind die 
Strecken Alt-Damerow-Kannenberg mit den Stationen 
Müsggenhall, Sassenhagen, Sassenburg und Kannenberg, sowie 
Nörenberg-Grassee mit der Station Grassee für den 
Personen-, Leichen-, Vieh- und Güterverkehr zur Eröffnung 
elangt. Leichen werden nur auf der Station Kannenberg, 
ebende Thiere auf den Stationen Kannenberg und Grassee an- 
genommen und ausgeliefert. 


Eröffnungen bezw. Veränderungen in den Abfertigungs- 
befugnissen von Stationen. *) 

Direktionsbezirk Cassel. Die an der Strecke 
Niederwalgern - Weidenhausen gelegene, bisher nur für den 
Personen- und Gepäckverkehr eingerichtete Station Gladen- 
bach wird am 1. Juni d. J. auch für den Güter- und Privat- 
depeschen-Verkehr, sowie für die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren eröffnet werden. 

Direktionsbezirk Kattowitz. Die Station 
Schiedlow, an der Abzweigung von der Bahnstrecke Oppeln- 
Neisse nach Leipe gelegen, ist zur Annahme und Auslieferung 
von Fahrzeugen nicht eingerichtet. 

Direktionsbezirk Stettin. Am 15. d.Mts. ist an 
der Strerke Berlin-Stettin zwischen den Stationen Chorin und 
Angermünde der neu errichtete Haltepunkt Herzsprung 
für den Personenverkehr eröffnet worden. 

Die an der Bahnlinie Schlawe-Rügenwalde gelegene Halte- 
stelleJärshagen wird am 1. Juni d,J. für den Güterverkehr 
geschlossen und in einen Haltepunkt für den Personenverkehr 
umgewandelt werden. 


Aenderung von Stationsnamen. 

Bayerische Staatseisenbahnen. Die an der 
Bahnlinie Lichtentels-Neuenmarkt:Wirsberg gelegene Station 
Untersteinach hat zur Unterscheidung von der gleich- 
namigen Haltestelle der künftigen Lokalbahn Bayreuth-Warmen- 
steinach die Bezeichnung Untersteinach bei Kulm- 
bach erhalten. 


Güternebenstellen. 
Die bisher zur Station Freienwalde i/P. (Direktionsbezirk 
Stettin) gehörige Güternebenstelle Nörenberg ist am 
1. d. Mts. aufgehoben worden. 


Cronberger Eisenbahn. 

Die ordentliche Dividende für das Jahr 1894 ist für die 
Prioritäts-Stammaktien auf 5% (80.4 für die Prioritäts-Stamm- 
aktie), für die Stammaktien auf 2 2 (6 -4 für die Stammaktie) 
festgesetzt worden. Die Dividendenscheine gelangen bereits 
seit 6. d. Mts. zur Einlösung. 


Eutin-Lübecker Eisenbahn. 

Auf die Tagesordnung der am 30. d. Mts. stattfindenden 
Generalversammlung (s. Nr. 36 $S. 323 d. Ztg.) ist noch nach- 
träglich die Beschlussfassung über eine eventuelle Kündigung 
aller noch nicht ausgeloosten 4,5 % (nicht garantirten) Obliga- 
tionen, Ersatz derselben durch 4 2 Obligationen, sowie über 
die dazu erforderliche Statutenänderung und die weiteren 
Modalitäten gesetzt worden. 


Pfälzische Eisenbahnen, 


In der am 16. d. Mts. abgehaltenen Generalversammlung 
der vereinigten Pfälzischen Eisenbahngesellschaften wurde die 
Tagesordnung nach den Anträgen der Verwaltung erledigt 
und die Superdividende auf 1 $ für sämmtliche Aktien der 
drei Gesellschaften festgesetzt. 


Werra-Eisenbahn. 

Die am 16. d. Mts. stattgefundene Generalversammlung 
der Gesellschaft hat mit 760 gegen 61 Stimmen die Vertagun 
der Beschlussfassung über das Verstaatlichungsangebot un 
Einleitung von Verhandlungen mit der Preussischen Staats- 
regierung über Erhöhung des Kaufpreises beschlossen. 


*) Der an der Linie Colmar-Mülhausen der Eisenbahnen 
in Elsass-Lothringen am 1. d. Mts. errichtete Haltepunkt führt 
nicht den Namen Rödersheim, wie in Nr. 34 S. 804 d. Ztg. in- 
folge eines Druckfehlers angegeben ist, sondern Rädersheim. 
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Kleinbahnprojekt: Berlin-Treptow. 


Der Ausschuss der Berliner Stadtverordnetenversamm- 


lung zur Vorberathung. der Magistratsvorlage, betreffend die 
Vergebung einer Kleinbahnlinie von der 
zum Ausstellungspark hielt am 14. d. Mts. eine Sitzung ab, in 
welcher derselbe den Anträgen des Magistrats mit einigen 
Abänderungen zugestimmt hat, sodass der Versammlung fol- 
gende Beschlussfassung vorgeschlagen werden soll: Die Ver- 
sammlung erklärt sich damit einverstanden, dass der Firma 
Siemens & Halske die Zustimmung und Erlaubniss ertheilt 
wird, eine Kleinbahn mit elektrischem Betriebe vom Wasser- 
thorbecken in Berlin bis zum Ausstellungspark 
in Treptow im wesentlichen unter Innehaltung der auf 
dem der sg vom 2. Mai d. J. beigefügten Plane dargestell- 
ten Linie zu bauen und vom 15. April 1896 bis zum Schluss 
der Ausstellung zu betreiben. Im allgemeinen ist auf dieser 
Linie das Hochleitungssystem, jedoch auf einer Strecke von 
etwa 300 m Länge unterirdische Stromzuführung anzuwenden. 
Für die Ausführung sollen u. a. folgende Bestimmungen gelten: 
1. Der Betrieb soll täglich Morgens nicht später als 1/97 Uhr 
beginnen und bis 12 Uhr Abends fortgeführt werden, und zwar 
sollen in beiden Fahrrichtungen in den Morgenstunden bis zur 
Kasseneröffnung die Wagen, welche nur eine Wagenklasse 
erhalten werden, sich viertelstündlich, von jenem Zeitpunkt 
ab bis eine Stunde nach Schluss der Ausstellung alle 5 Mi- 
nuten folgen; von da ab bis 12 Uhr Nachts ist wieder ein 
viertelstündiger Verkehr gestattet. 2. Als Beförderungspreise 
sind gestattet einzuheben: Vom Wasserthorbecken bis zum 
Lohmühlenweg 108, bis zur Ringbahn 15/8 und bis zum Thor 
der Ausstellung 20 %; von der Kottbuser Brücke bis zur Ring- 
bahn 10 , bis zum Thor der Ausstellung 15 3; von der neuen 
Kanalbrücke bis zum Thor der Ausstellung 10 %, vom Thor 
der Ausstellung bis zur Kreuzung der Neuen Krugallee mit 
der Parkstrasse 10 43. Doch soll den Unternehmern auch ein 
einheitlicher Zehnpfennigtarif gestattet sein. Eine Abgabe an 
die Stadt soll nicht gezahlt, jedoch eine Kaution von 10000 #4 
gestellt werden. Ferner ersucht die Versammlung den Magi- 
strat a) die Ausgabe von Zeitkarten für die in der Ausstellung 
Angestellten und für die daselbst beschäftigten Arbeiter her- 
beizuführen, b) vor Eintritt in weitere Verhandlungen wegen 
Ertheilung der Zustimmung zur Erbauung von Strassenbahn- 
linien innerhalb der Stadt über den in dem vorhergegangenen 
Beschlusse bezeichneten Endpunkt hinaus, sich zunächst mit 
der eingesetzten gemischten Deputation für Verkehrsangele- 
genheiten in Verbindung zu setzen. N 


Strassenbahnen. 


Berlin - Charlottenburger Strassenbahn. 
Die Direktion dieser Gesellschaft, welcher seitens des Berliner 
Magistrats im Prinzip die Erlaubniss zur Einführung des elek- 
trischen Betriebes ihrer auf Berliner Gebiet gelegenen Strecken 
ertheilt wurde (siehe Nr. 13 S. 113 d. Ztg.), hat dem Berliner 
Magistrat mitgetheilt, dass ihr auch seitens der Königlichen 
Thiergartenverwaltung zur Umwandlung der Pferdebahn vom 
Brandenburger Thor nach Charlottenburg in eine elektrische 
Strassenbahn mit oberirdischer Stromzuleitung, die Erlaubniss 
ertheilt worden sei. 


Union, Elektrizitätsgesellschaft. 


Aus dem in der Generalversammlung vorgelegten Ge- 
schäftsbericht für das Jahr 1894 ist zu entnehmen, dass die 
. Gesellschaft einen Gewinn von 610316 4 erzielt hat. Nach 
Abzug der Unkosten und der Abschreibungen in Höhe von 
59601 4 sowie Beseitigung der Unterbilanz von 170000 44 ver- 
bleibt ein Reingewinn von 139522. Hiervon werden 6 976 4 
dem gesetzlichen Reservefonds zugeführt, 6976 .4 als persön- 
liche Gewinnantheile an den Aufsichtsrath und die Direktion 
vertheilt, 8% Dividende den Aktionären zugewiesen und 5570 .4 
auf neue Rechnung vorgetragen. Der Antrag der Verwaltung 
auf Erhöhung des Aktienkapitals um 1500000 «4 (auf 3 Mil- 
lionen Mark) wurde von der Generalversammlung einstimmig 
zum Beschluss erhoben. 


Aus Belgien. 
Grosse Belgische Centralbahn in 1894. 

Die Grosse Centralbahn hatte im Jahre 1894 bei 
unveränderter Betriebslänge (589 km) zu befördern 119 022 Rei- 
sende in I. Klasse, 614058 in II. und 6360328 in III. Klasse, 
im ganzen 7093408 Personen (gegen 6692050 in 1893), ferner 
2827 (2558) t Gepäck und 4294526 (4177854) t Güter, Fahr- 
zeuge und Vieh. Die Einnahmen beliefen sich auf 4.086 974,79 
(3727 412,78) Fres. aus dem Personenverkehr, auf 79729,91 
64.840,02) F'res. für Gepäck, auf 9738019,66 (9 680 020,32) F'res. 


ür Güter, Fahrzeuge und Vieh und auf 211511,10 (175249,14) |’ 


ienerstrasse bis 


Francs aus ausserordentlichen Quellen, im ganzen also auf 
14 116 235,46 (13 647 522,26) Frres. oder 23 966,44 (23 170,66) Fres. 
fürıkm. Die Betriebsausgaben betrugen 7 243 557,01 (7 167 382,36) 
Francs oder 12 298,06 (12168,73) Fres. für 1 km und demnach 
der Betriebsüberschuss 687267845 (6480139,90) Fres. oder 
11 668,38 (11.001,98) Fres. für 1 km. In die Gewinn- und Verlust- 
rechnung ist der Ueberschuss aber nur mit 6793 101,02 Fres. 
eingestellt, weil 79 577,43 Fres. zur Versicherungs- und Ruhe- 
gehaltskasse der Beamten beigetragen wurden. 

In der Gewinn- und Verlustrechnung der Antwerpen- 
Rotterdamer Eisenbahngesellschaft, der be- 
deutendsten der zur Grossen Üentralbahn verschmolzenen 
Gesellschaften, sind als Guthaben aufgeführt: 618 521,07 Frcs. 
Uebertrag aus dem Vorjabre, 2040,50 Frcs. verschiedene Zinsen 
und 6923 929,81 Fres. aus der Abrechnung mit der Staatsbahn 
auf Grund des Vertrages vom 28. April 1884, ferner unter Ueber- 
tragung aus der Gewinn- und Verlustrechnung der Grossen 
Centralbahn 1000000 Fres. vorläufige Pacht für die Linie Ant- 
werpen-Rotterdam, 532 550,56 Fres. Wagenmiethe, 133 743,28 Fres. 
Auffüllung des vom Staat gewährleisteten Mindestertrages und 
6 793 101,02 Fres. Betriebsüberschuss. Von dem 9703 886,24 Fres. 
betragenden Gesammtguthaben gingen ab: 1495488,18 Fres. 
für Verzinsung und Tilgung der Schuldverschreibungen, 
160 481,63 Fres. für Steuern, Unkosten und Pacht tür Gemein- 
schaftsbahnhöfe, 3878640,86 Fres. Antheile der übrigen zur 
Centralbahn verschmolzenen Gesellschaften (und zwar 
2.085 361,05 Fres. für Est-Belge, 1039 600,20 Frcs. für Sambre et 
Meuse, 650000 Fres. für Aachen-Hasselt und 103 679,61 Frcs. 
für Hasselt-Landen), ferner unter Uebertragung aus der Ge- 
winn- und Verlustrechnung der Centralbahn 74.413,04 Fres. für 
Miethe, Steuern, Pacht, Gewinnantheile der Direktoren usw. 
unter Abzug der Kurs- und Zinsgewinne, 166 026,56 Fres. Pacht 
für die Linie Turnhut-Tilburg und 60856,49 Frcs. Pacht für die 
Hauptwerkstätte in Löwen. 

Es bleibt demnach für die Antwerpen-Rotterdamer Gesell- 
schaft ein Guthaben von 3 870 979,53 Frcs. (gegen 3 496 521,07 Frcs. 
in 1898). Die am 27. April d.J. abgehaltene Hauptversammlung 
hat beschlossen, an die 93640 Stamm-Antheilscheine von je 
250 Frcs. Nennbetrag einen Gewinn von je 30 Frcs. (also 12 $) 
und an die 360 Gewinn-Antheilscheine einen solchen von je 
17,50 Fres. zu vertheilen. 

Die am 22. April d. J. abgehaltene Hauptversammlung 
der Sambre-Maas-Eisenbahngesellschaft hat die 
Vertheilung eines Halbjahrgewinnes von 5 sh. = 6,95 Fres. 
beschlossen. 


Lüttich-Mastrichter Eisenbahn in 1894. 


Die Betriebseinnahmen beliefen sich auf 1267 659,15 Fres. 
(gegen 1473 182,24 Frcs. in 1893); dieser bedeutende Rückgang 
rührt daher, ı. dass die Deutschen Kohlensendungen nach 
dem Becken von Longwy und Seraing, die im Jahre 1893 
der Lüttich - Mastrichter Bahn zufielen, im Jahre 1894 wieder 
ihren ehemaligen Weg aufgenommen haben, 2. dass seit dem 
1. Juli 1894 in der von der Belgischen Staatsbahnverwaltung 
auf Grund des Vertrages von 1879 besorgten Abrechnung des 
Deutschen Verkehrs eine augenblickliche Stockung einge- 
treten ist. Die Gesellschaft verhandelt mit der Staatsbahn 
über Aenderung eines Artikels des Vertrages von 1879; letztere 
theilte der Gesellschaft am 14. März d. J. mit, dass die Ver- 
handlungen erst nach Inkrafttreten der neuen Tarife, die nach 
Umgestaltung der Preussischen Staatsbahndirektionen einge- 


. führt werden, gefördert werden können. 


Zu den eigentlichen Betriebseinnahmen von 1267 659,15 
Francs = 42255,30 Fres. für 1 km kamen 9322,61 Frcs. Bank- 
gewinne und Geldstrafen, so dass sich die Gesammteinnahmen 
auf 1269 981,76 Fres. beliefen. Die Betriebsausgaben betrugen 
698 524,44 Fres. oder 55 2 der Einnahmen, so dass ein Ueber- 
schuss von 571 457,32 Frcs. verblieb. Hierzu traten 6522 Fres. 
Uebertrag aus dem Vorjahre, 8953,74 Fres. Zinsen und 
18 424,70 F'res. Kursgewinne. Von der 605 357,76 Frcs. betra- 
genden Summe verzehrten die Verzinsung und Tilgung der 
Schuldverschreibungen 259505 Frcs., die Unkosten und Steuern 
11 083,68 Frcs., der Beitrag zu den Zinsen des Baukapitals der 
Bahnhöfe Longdoz und Mastricht 40 960 Fres., die Pacht an 
die Niederländische Staatsbahn für die Gemeinschaftseinrich- 
tungen in Mastricht 1533 Fres., die besondere Rücklage A 
23524 Frcs., die Rücklage zur Fahr arkerneuerung 40.000 F'rcs,., 
die Abschreibung auf die Beihilfe für das Anschlussgeleis 
der Kohlengruben von Abhooz 228,15 Frcs. und die Gewinn- 
vertheilung an die Antheilscheine 220000 Fres, während 
8573,93 Fres. auf neue Rechnung vorgetragen wurden. Der 
Gewinn für die Antheilscheine von 500 Frcs. Nennbetrag ist 
von der am 10. April d. J. abgehaltenen Hauptversammlung 
auf 22 Frcs. (4,4 9) festgesetzt worden. 
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Aus Frankreich, 


. Die Ausführung der Verträge von 1833. 


Durch das Finanzgesetz vom 26. Januar 1892 ist der Re- 
‚gierung die Verpflichtung auferlegt, den Kammern einen 
echenschaftsbericht über die Ausführung der Verträge von 
1883 zu erstatten. Diese Verträge hatten den Zweck, den 
Staat von der Sorge für die Beschaffung der Mittel für die 
Neubaulinien zu entlasten und die Finanzkraft der Gesell- 
schaften hierfür in Anspruch zu nehmen. Jedes Jahr setzt 
indessen das Finanzgesetz den Höchstbetrag der von den Ge- 
sellschaften auf Grund jener Verträge auszuführenden Bauten 
fest. Der Staat behält also eine maassgebende Einwirkung 
auf den Fortschritt der Arbeiten, die Anleihen der Gesell- 
schaften und die Vermehrung der Ausgaben, die daraus für 
den Staatshaushalt erwächst. Die genannte Bestimmung hat 
nun den Zweck, den Kammern zu ermöglichen, diesen Bewe- 
gungen zu folgen und sie zu überwachen. 

Bis zum 31. Dezember 1893 sind durch die jährlichen 
Finanzgesetze 1616158000 Frcs. zur Verfügung gestellt, davon 
aber nur 1196845957 Fres. wirklich ausgegeben. Von letzterer 
Summe enttallen 380206229 Frces. auf die Rückzahlung der 
Schuld der Gesellschaften an den Staat, 93955643 Fres. auf 
besondere Beihilfen der Gesellschaften, 98 871 923 Frcs. auf die 
Beihilfen der Gesellschaften nach dem Maassstabe von 25 000 
Francs für 1 km, 12294556 Frcs. auf die Beihilfen der Departe- 
ments, Gemeinden und Privatpersonen und 617617606 Frcs. 
auf Vorschüsse der Gesellschaften, die vom Staate in Jahres- 
beträgen (Zins und Tileung) zurückzuzahlen sind; endlich 
sind noch 1100000 Fres. Ueberschüsse von den Einzahlungen 
der Orl&ans- und Südbahn verfügbar. Von diesen Summen 
hat der Staat 415216556 Fres. (darunter 12294556 Frcs. Bei- 
hilfen der Departements, Gemeinden und Privatpersonen) 
direkt verwendet, während 402922000 Fres. von den Gesell- 
Schaften eingezahlt wurden. 


Betriebseinnahmen und Eröffnungen im Jahre 1894. 


Die Einnahmen der Eisenbahnen von allgemeinem Inter- 
esse beliefen sich 1894 auf 1210375133 Fres. (gegen 1187013 431 
Francs in 1893); davon entfielen 39695200 (88663 103) Frces. auf 
die Staatsbahn, 1160258769 (1138 005 816) Frcs. auf die grossen 
Gesellschaften, 9204536 (9156077) Fres. auf die Nebenbahn- 
gesellschaften und 1216628 (1188435) Fres. auf die nicht kon- 
zessionirten Bahnen. Die Ausdehnung des Netzes betrug Ende 
1894 36400 km (gegen 35 941 km 1893). 

Eröffnet wurden im Laufe des Jahres 1894 folgende 
Strecken: von der Staatsbahn am 29. Juli Tours (Vouvray)- 
Chäteaurenault (23 km); von der Nordbahn am 10. Januar 
Don-Templeuve (238 km) und am 20. September Ormoy-Mareuil 
sur Ourcqg (22 km); von der Ostbahn am 1. Juni Trilport-la 
Fert& Milon (28 km) und Armentieres-Bazoches (23 km), ferner 
am 8. Juni die Geleisverdoppelung Blesmes-Revigny; von der 


Westbahn am 8. Juli Carentan-la Haye du Puits (22 km) und | 


Foug£res-St. Hilaire du Harcoöt (36 km), ferner am 11. August 


Guingamp-Paimpol (33 km); von der ÖOrl&öansbahn am 1. Juli | 


Villeneuve sur Lot-Tonneins (33 km) und Riberac-Angoul&öme 
(54 km), ferner am 14. Dezember der direkte Anschluss der 
Linie Angoul&öme-Limoges-Monjovis an den Bahnhof Limoges 
Benedietins (1 km); von der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn am 
1. Juni Die-Aspres les Veynes (55 km) und am 3. November 
Orange-l’Isle sur Sorgues (89 km); endlich von nicht kon- 
zessionirten Bahnen am 3. Dezember Vivario-Corte (22 km). 
Ausserdem wurde die Lokalbahn Barbezieux - Chäteauneuf 
18 km) am 1. Januar dem Eisenbahnnetz von allgemeinem 
Interesse einverleibt. ’ 


Der Invalidenbahnhof. 


Durch Erlass vom 23. März d. J. forderte der Minister 
der öffentlichen Arbeiten die Westbahn auf, die Bauarbeiten 
am Invalidenbahnhof vorläufig einzustellen (vergl. Nr. 33 S. 296 
d. Ztg.).. Am 1. April d. J. legte die Westbahn daraut einen 
Entwurf für die Einrichtung des Invalidenbahnhofs während 
und nach der Weltausstellung vor; am 4. April d. J. erklärte 
sie ferner, dass es ihr ach seiÄ, einen anderen Platz 
für den Bahnhof zu wählen und wies zugleich auf die Nach- 
theile der Arbeitseinstellung hin, wobei sie zugleich eine 
Entschädigungsforderung bei deren längerer Dauer in Aus- 
‚sicht nahm. 

Der Minister hat nunmehr durch Erlass vom 12. April d.J. 
die Herstellung eines ausschliesslich für Personen- und Güter- 
verkehr bestimmten Endbahnhofs auf der Invalidenesplanade 
N und die Wiederaufnahme der Bauarbeiten nach 

em am 8. August 1894 genehmigten Entwurfe gestattet, zu- 
aber die Gesellschaft aufgefordert, die endgültigen 
ntwürfe für den Oberbau nach folgenden Gesichtspunkten 
aufzustellen: 1. Die ursprünglich vorgesehenen Gebäude und 
Zugänge ausserhalb des Umfanges der bereits gestatteten 
Aufgrabungen sind auf diesen Umfang zurückzuführen und es 


darf ausserhalb kein Platz benutzt werden. 2. Der Bahnhof 
ist zwischen den Baumgruppen vollständig zu verdecken, 
3. Die Gebäude sind in diese Baumgruppen zu stellen; ihre 
Höhe darf ein Stockwerk nicht übersteigen und sie müssen 
von den erhaltenen oder umgepflanzten Bäumen verdeckt 
werden. 4. Die Zugänge und Auffahrten zu den Gebäuden 
müssen nach der Fabert- und Konstantinestrasse oder nach 
den Kais zu münden, so dass auf der Esplanade kein Wagen- 
verkehr entsteht. 


Montmartre-Seilbahn. 


Der Gemeinderath von Paris hat am 12. April d. J. den 
Entwurf für eine elektrische Strassenbahn mit unterirdischer 
Stromzuführung vom Cadetplatz durch die Cadet-, Roche- 
chouart-, Clignancourt-, Ramey- und Hermelstrasse, über den 
Sainte Euphrasieplatz und durch die Poteaustrasse nach dem 
Montmartrethor genehmigt. . 


Das Dampfstrassenbahnnetz des Seinedepartements. 

Seit einigen Jahren hat sich — wie wir dem „Journal 
des transports“ entnehmen — das Dampfstrassenbahnnetz des 
Seinedepartements etwas entwickelt, aber es genügt bei 
weitem noch nicht den Bedürfnissen des Stadt- und Vorort- 
verkehrs. Die Langsamkeit des Verwaltungsverfahrens, das 
den Konzessionsbewerbern meistens Fristen von 4 bis 10 Jahren 
auferlegt, bevor sie die Gemeinnützigkeitserklärung der Linien 
erhalten können, entmuthigt die Geldleute, die inzwischen oft 
andere Verwendung für ihre Mittel gefunden haben. Der 
übermässige Einfluss der Allgemeinen Omnibus-Gesellschaft, 
die gegen jedes Recht auf Grund ihres Vorrechts den Vorort- 
bahnen das Eindringen in Paris verwehrt, wofern sie ihr nicht 
über Gebühr Pacht bezahlen, hat ebenfalls stark dazu beige- 
tragen, die Entwickelung des Departementsbahnnetzes aufzu- 
halten, da dieses ohne Zugang in das Herz von Paris nicht 
bestehen kann. 

Seit 3 Jahren ist indessen in die Herstellung von neuen 
Linien Leben gekommen. Es sind folgende Konzessionen nach- 
gesucht worden: 1 

1. von Rabier (für die Compagnie centrale des chemins 
de fer et de tramways) in den Jahren 1892 und 1893 für die 
Linien: a) Arcueil-Cachan-Gentilly-Paris-Luxemburg, u. U. mit 
Fortsetzung nach den Markthallen oder der Oper und nach 
l’Hay-Fresnes les Rungis, b) Bondy - Noisy le Sec - Bagnolet- 
Romainville-Paris (Platz der Republik), u. U. mit Verlängerun 
nach den Markthallen, c) Vincennes (Bahnhof) - Montreui 
sous Bois- Bagnolet- Paris (Platz der Republik), 4 Fontenay 
sous Bois - Vincennes - Paris (Vincenner Thor), u. U. mit Ver- 
länserung bis zum Platz der Republik, e) Alforville- Maisons 
Alfort-Creteil-Charenton (Schule), u. U. mit Verlängerung nach 
Paris (Platz der Republik), Ivry und Vitry einerseits und nach 
Saint Mande und Vincennes andererseits. Dieses Netz von 
etwa 45 km würde die zwischen dem Nord- und Südnetz des 
Seinedepartements bestehenden Lücken grossentheils ausfüllen; 

2. von der Compagnie des tramways de Saint Maur des 
Fosses, welche die Linie Charenton-la Varenne (8,5 km) betreibt, 
für die Linien a) Saint Maur- Vincennes (konzessionirt am 
4. au 1894) und b) Joinville--Champigny, zusammen etwa 
17 km; 

3. von der Compagnie generale parisienne de tramways 
(Südnetz) im Juli 1894 für die Linien a) Petit Ivry-Markthallen, 
b) Verlängerung der Linie Charenton-Bastille bis le Chätelet, 
c) Bagneux Montrouge-Friedhof von Bagneux-Montrouge Thor- 
Siegesplatz, d) Malakoff Siegesplatz- Vanvesthor-Vanvesstrasse- 
Clamart Siegesplatz, e) Montrouge Malakoff-Saint Philippe du 
Roule; ferner im Einvernehmen mit der Compagnie de tram- 
ways de Paris et du departement de la Seine für die Linie 
f) Saint Ouen-Marsfeld, die zum Theil die Geleise der Linien 
Neuilly-Saint Denis und Sud Etoile-Montparnasse benutzt, 
g) Verlegung der Linie Vanves-Saint Germain des Pres durch 
die Sevresstrasse. Diese Linien werden den südlichen Vororten 
wichtige Dienste leisten ; 

4. von Leon Francg für die Linie Houilles - Saint Ouen, 
die ursprünglich von Saint Denis bis le Pecq ausgedehnt 
werden sollte; 

5. von Puginier, ferner von Fresson, endlich von der 
Compagnie des tramways de Paris et du departement de la 
Seine für eine Linie vom Maillotthor nach der Suresnesbrücke, 
die andererseits über Garches, Fourqueux und Vaucresson bis 
Versailles ausgedehnt werden soll. 

6. Die Compagnie des chemins de fer Nogentais will ihre 
Hauptlinie bis zum Platz der Republik verlängern. , 

7. Die Linie Neuilly (Boulevard du Chäteau)-Oper, die 
ausserhalb der Mauern von der Compagnie des tramways de 
Paris et du departement de la Seine betrieben wird, wird 
innerhalb der Ringmauern zweifellos der allmächtigen Omnibus- 
gesellschaft konzessionirt werden. 
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Aus Afrika. 
Algerien. 


Die Algerischen Bahnen hatten 1894 bei unveränderter 
Bötriebslänge (2927 km) eine Einnahme von 23480323 Fres. 
gegen 21 647078 Frcs. in 1893. 


Tunesien. 


Die Tunesischen Bahnen hatten 1894 bei unveränderter 
Betriebslänge (225 km) eine Einnahme von 1547795 Frces. gegen 
1386384 Fres im Jahre 1893. 


Aegypten. 


Zum Betriebe der elektrischen Strassenbahnen von Kairo | 


hat sich am 19. März d. J. in Brüssel die „Societe des tram- 
ways du Caire“ gebildet. Die ursprünglichen Konzessions- 
inhaber, nämlich die Socitte generale de chemins de fer 
economiques und Ed. Empain haben der neuen Gesellschaft 
die Konzession, wie sie sie von der Aegyptischen Regierung 
am 5. Dezember 1894 erhalten haben, zugebracht; diese Ein- 
lage umfasst vier vollständig gebaute und ausgerüstete 
Strecken nebst dem Elektrizitätswerk. 

Das Grundkapital ist auf 4000000 Fres. festgesetzt und 
zerfällt in 8000 Vorzugs-Antheilscheine von je 500 Fres. und 
in ebenso viel Gewinn-Antheilscheine von gleichem Nennbetrag; 
der Verwaltungsrath, der zunächst aus 7 Mitgliedern besteht 
und dessen Vorsitzender Ern. Urban ist, hat schon jetzt die 
Befugniss erhalten, ferner 6000 Stück 4 $ Schuldverschrei- 
bungen von je 500 Fres. auszugeben. 


Kongostaat. 


Mit denselben Bankhäusern, mit denen die Kongo-Eisen- 
bahngesellschaft im August 1894 eine erste Anleihe von 
3500000 Frcs. abschloss, hat sie neuerdings unter Hinzutritt 
des Bankhauses L. Lambert, sowie der Banque de Paris et de 
Pays Bas eine neue hypothekarische Anleihe von 5 Millionen 
Frances, die aut 7500000 Fres. erhöht werden kann, abge- 
schlossen. Die neue Anleihe ist Ende November d. J. zurück- 
zuzahlen; bis dahin kann sich das Belgische Parlament über 
den Vertrag vom 28. Mai 1894, betreffend die Uebernahme von 
10000000 Fres. neuer Antheilscheine auf den Belgischen Staat, 
ausgesprochen haben. Die Bedingungen sind denen des An- 
leihevertrages vom 17. August 1894 ähnlich, nur besteht der 
Unterschied, dass für den Fall, wenn etwa das Pfand durch 
Vermittelung der Darleiher zu Geld gemacht wird, der Art. 35 
des Bedingnissheftes in dem Sinne, wie es im Vertrage vom 
98. Mai 1894 vorgesehen ist, als geändert gilt. Nach dieser 
Aenderung bezieht sich nämlich das Recht der Verfallerklärung 
der Konzession nur auf den noch nicht gebauten Theil der 
Linie, während das Pfand auf den gebauten Theil der Bahn, 
sowie das Recht auf Theilnahme am Betriebsgewinn im Verein 
mit dem etwa zur Vollendung der Bahn Matadi-Stanley Pool 
verwendeten Anlagekapital bestehen bleibt. Die am 20. Aprild. J. 
abgehaltene Hauptversammlung hat diesen Vertrag einstimmig 
genehmigt. Die Anleihe wird also endgültig abgeschlossen 
werden. sobald der Kongostaat seine Genehmigung zu der 
etwaigen Aenderung des Art. 35 des Bedingnissheftes ge- 
geben hat. 

Der Bau schreitet gemäss dem Anschlag regelmässig fort 
und beträgt durchschnittlich etwas mehr als 4 km im Monat, 
in der Regenzeit weniger. Der Betrieb ist noch auf die An- 
fangsstrecke Matadi-Kenge (40 km) beschränkt, obwohl die 
Schienen bis über Kilometer 80, den Endpunkt der zweiten 
Theilstrecke, hinaus gelegt sind. Die Eröffnung der zweiten 
Strecke wird stattfinden, sobald sich nach Beendigung der 
Regenzeit das Geleise genügend gesackt hat, um die Verwen- 
dung der Betriebslokomotiven, die 30 t Dienstgewicht haben 
und 3 und selbst mehr Wagen von je 10 t Tragfähigkeit 
ziehen können, zu gestatten. Der Betrieb würde jetzt eine 
Belästigung für den Bau sein und unnütz kostspielig, wenn er 
mit den kleinen Baulokomotiven erfolgen sollte. 


Aus Süd- und Mittelamerika. 
Argentinien. 


Die Verhandlungen über die Regelung der Zinsengewähr- 
Schuld des Staates (vergl. Nr. 22 S. 195 d. Ztg.) sind bezüglich 
der Soci&et&e deschemins de ferargentins zum vor- 
läufigen Abschluss gelangt. Das Ergebniss, über das sich noch 
die Hauptversammlungen der Antheilhaber und Schuldschein- 
en sowie der Kongress auszusprechen haben, ist fol- 

endes: 
R Für die Regelung der, Zinsengewähr gibt Argentinien 
Verschreibungen der auswärtigen Staatsschuld in Gold aus, 
die mit 4 $ verzinst und mit !/y $ getilgt werden; die Tilgung 
erfolgt durch Ankauf vom Mindestfordernden, wenn der Kurs 
unterm Nennbetrag steht, und kann von der Regierung im 


ganzen oder theilweise ausgeführt werden. Die Verschrei- 
bungen heissen Eisenbahn - Schuldverschreibungen und sind 
ausschliesslich zur Regelung der schwebenden Ansprüche der 
von der Bundesregierung gewährleisteten Bahnen bestimmt. 
Die Regierung kauft die im Betriebe befindliche Bahn 
San Cristobal-Tucuman (Bahnkörper, Gebäude, Grundeigenthum, 
Betriebsmittel) für die Summe von 15000 Pesos Gold für 1 km 
und bezahlt den Preis in Eisenbahn - Schuldverschreibungen 
nnter Anrechnung zum Nennwerth. Die der Unternehmung 
für rückständige Zinsengewähr geschuldete Summe ist eben- 
falls unverkürzt in Eisenbahn - Schuldverschreibungen zu be- 
zahlen. 


Brasilien. 

Die Compagnie generale dechemins defer 
br&ösiliens hatte nach dem Hauptversammlungsbericht vom 
30. April d. J. 1894 auf der Stammlinie Paranagua - Curityba 
(111km) eine Einnahme von 3 646 953,19 Fres. oder 32 855,43 Frcs. 
für 1 km (gegen 29755,94 Frcs. in 1898), eine Ausgabe von 
1551 895,87 Fres. oder 42,5 (44,8) % der Einnahme, und einen 
Ueberschuss von 2095 057,32 Fres. oder 18 874,42 (16 425,03) Fres. 
für 1 km. Davon wurde eine Summe von 337438,60 F'res. mit 
Genehmigung der Brasilianischen Regierung für Neu- ünd 
Verbesserungsbauten. sowie zum Ankauf von Fahrbetriebs- 
mitteln verwendet, während 1 757 618,72 Fres. von der Zinsenge- 
währ in Abzug kamen, die im ganzen jährlich 2275000 Fres. 
beträgt und lediglich die Verzinzung und Tilgung der älteren 
100000 Stück 4,5 2 Schuldverschreibungen (je 500 Fres.) um- 
fasst. Die Antheilscheine haben seit 1883, also seit dem Be- 
stehen der Gesellschaft noch keinen Gewinn erhalten. 

Das Ergänzungsnetz, dessen durchschnittliche Betriebs- 
länge sich 1894 auf 240,1 km (gegen 188,7 km in 1893) belief, 
hatte eine Einnahme von 2810443,81 Frcs. oder 11 705,30 
(8252,18) Fres. für 1 km, eine Ausgabe von 1470 647,297 Frecs. 
oder 52,3 (65,22) 9 der Einnahme, und einen Ueberschuss von 
1339 796,54 Fres. oder 5 580,25 (2870) Fres. für 1 km. Die Zin- 
sengewähr beträgt jährlich 1562548 Fres., berechnet sich in- 
dessen für 1894, da das Netz noch nicht das ganze Jahr 
durch vollständig im Betriebe war, nur auf rund 1200000 
Francs, sodass der Ueberschuss schon jetzt die Zinsengewähr 
übersteigt. 

Beim Bau des Ergänzungsnetzes wurde ein Gewinn von 
2.060 791,19 Fres. gegenüber dem gewährleisteten Anlagekapital 
erzielt; hierzu kamen 914859 Frcs. Wechselgewinn und 
71448,73 Frcs. Zinsen und Kursgewinn, während 120 608,76 Fres. 
Verwaltungskosten während des Baues abgingen, sodass 
2.020 780,25 Frcs. zur Verfügung standen; davon wurden 5 2 = 
101 039,01 Frcs. den gesetzlichen Rücklagen zugeführt, 400000 
Frances als Gewinn an die Antheilscheine (4 2) vertheilt und 
1519 741,24 Frcs. auf neue Rechnung vorgetragen. 


Chile. 


Im März d. J. hat sich in Brüssel unter Mitwirkung des 
Salpeterkönigs Oberst North die Compagnie generale des Ni- 
trates gebildet, um Werthpapiere der Salpeterunternehmungen 
zu erwerben. Das Grundkapital beträgt 3500000 Frcs. und 
besteht aus 35000 Antheilscheinen von je 100 Fres. und ebenso 
viel Genussscheinen ohne Werthbezeichnung; ausserdem sind 
7000 Stück 5 % Schuldverschreibungen von je 500 Fres. Nenn- 
betrag ausgegeben. Von diesem Trust sind u. a. am8. Aprild.J,. 
die Antheilscheine der Nitrates railways company, 
die bisher nur an den Börsen von London und Paris gehan- 
delt wurden, an der Brüsseler Börse eingeführt worden. Die 
Nitrate-Eisenbahnen verbinden die Häfen Iquique und Pisagua 
und bedienen die ganze Reihe von Salpeterlagern, die sich 
westlich von der Pampa von Tamarugal zwischen der Kordil- 
lerenkette und der Meeresküste hinziehen. Im Süden, 30 Eng- 
liche Meilen von Iquique, schliesst sich in Sebastopol die 
= La Noria-Lagunas an. (Vergl. übrigens Nr. 36 S. 397 

. Ltg.) 


Ecuador. 


In Erwägung, dass die Eisenbahnen eine Grundbedin- 
ung der Civilisation bilden und im allgemeinen zur Entwicke- 
ung von Handel, Ackerbau und Gewerbe beitragen, dass es 
infolge dessen dringend nöthwendig ist, besondere Mittel zu 
ihrem Bau bereitzustellen, hat der a der Republik 
Ecuador während seiner letzten Tagung folgendes beschlossen: 

Art. 1. Vom 1. Januar 1895 ab wird von der über die 
Zollstellen der Republik gehenden Ein- und Ausfuhr eine 
„Eisenbahnabgabe* erhoben; eine gleiche Abgabe wird den 
in diesem Gesetze erwähnten Gesellschaften und Banken 
auferlegt. 
' ‘Art. 2 und 3. Alle Ein- und Ausfuhrwaaren bezahlen 
0,42 4 (10 Cts.) für je 100 kg Rohgewicht. : 
Art. 4. Abgabenfrei sind Elfenbein, Nüsse, Theer, Felle, 
gespaltenes oder ganzes Rohr (zum Bauen), Gemüse, Kohlen, 
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Banmrinde, Obst, Holz aller Art, Pflanzer, Tauwerk, Tamarinde 
und Erze im allgemeinen. & 

Art. 5. Wer für eigene Rechnung, als Angestellter oder 
Vertreter für Seeverkehr Verträge abschliesst, hat 1% der ein- 
genommenen oder verabredeten Summen, falls die Zahlung 
später erfolgen soll, zu entrichten. Ausgenommen von dieser 
Abgabe sind die einheimischen sowie die Küstenschifffahrt 
betreibenden Fahrzeuge. 

Art. 6. Die Feuer-, Seeunfall- und Lebens-Versicherungs- 
esellschaften haben 2 % der als Prämien erhobenen Summen 
ezw. der verabredeten Beträge, wenn die Zahlung später er- 

folgen soll, zu entrichten. 


Kolumbia. 


Der Französische Generalinspektor a.D. de la Tournerie, 
der kürzlich den Panamakanal besichtigt hat, erklärte einem 
Berichterstatter des „Journal des Transports“ folgendes: „Wenn 
der Panamakanal nicht vollendet wird. so liegt es einzig daran, 
dass man es nicht will, und wenn man es will, kann man es 
mit weit geringeren Kosten, als man denkt.“ 


Bücherschau. 


Grundzüge des Kleinbahnwesens. Im Auftrage des 
Königlich Preussischen Ministeriums der öffentlichen Arbeiten 
verfasst und herausgegeben von Friedrich Müller, König- 
lichem Regierungs- Baumeister. Berlin 1895. 
W. Ernst & Sohn. 583 Seiten in Oktav. Preis 10 .# 

Das vorliegende Werk gibt in systematischer Form eine 
Darstellung der bisber auf dem Gebiete der Bahnen von ört- 


Verlag von | 
| Umfang der Ausdehnungs- und Abänderungsgesetze veranlasste 
ihn fortab hiervon Abstand zu nehmen. 


licher Bedeutung in Deutschland und im Ausland gemachten 


Erfahrungen, mit Benutzung der bisherigen Lokalbahn- 
Litteratur, und füllt damit eine wesentliche Lücke in der 
Fachlitteratur aus. Durch Verbindung einer Anzahl möglichst 


verschiedener Beispiele, deren Kenntniss für die Anlage der 


unter das Preussische Kleinbahngesetz von 1892 fallenden 
Bahnarten mit Nutzen angewendet werden kann, wird den 
Interessenten dieser Verkehrseinrichtungen ein Ueberblick 
über den heutigen Stand des Kleinbahnwesens in den ver- 
schiedenen Ländern in technischer, administrativer und wirth- 


schaftlicher Hinsicht verschafft und ihnen einen Leitfaden zur | 


Weiterentwickelung der geplanten Anlagen in die Hand 
. gegeken. 


Der Verfasser hat seine Ausführungen sachgemäss dem 


raktischen Leben entnommen, indem er sich über die Ver- 


Hältnisse aller Länder, in denen das Kleinbahnwesen Bedeu- 
tung erlangt hat, durch direkten Schriftwechsel mit Unter- 
nehmern und Behörden unterrichtet und das vielseitige in 
Deutschland und im Ausland gesammelte Material zu einem 
wohlgeordneten Ganzen verarbeitet hat. 

In dem ersten Abschnitt wird das Wesen der Kleinbahn- 
unternehmungen auseinandergesetzt nach Begriff, Zweck, 
Umfang und mit Unterscheidung der einzelnen Arten der 
Kleinbahnen, wobei die Schmalspurbahnen der verschiedenen 
Länder eingehend dargestellt werden. Auch die Bahnen zur 
Vermittelung des Verkehrs innerhalb der Städte, welche 
ja auch unter das Preussische Kleinbahngesetz fallen und jetzt 
in den Grossstädten zu den brennenden Fragen gehören, 
werdea gründlich erörtert. 

Der zweite Abschritt handelt von dem Bau und der Aus- 
rüstung der Kleinbahnen und zwar sind dieselben als Dampf- 
bahnen, Bahnen mit thierischer Zugkraft, elektrische Bahnen, 
Bahnen mit Betriebsmaschinen besonderer Art (Pressluft, 
Heissdampf, Heisswasser, Leuchtgas, Petroleum und Benzin, 
Natron, Ammoniak) und Bergkabelbahnen unterschieden. Es 
dürfte kaum eine der vielen rasen übergangen worden sein, 
welche hier in Betracht ‚kommen können. Durch die Ausein- 
anderhaltung der verschiedenen Spurweiten gewinnt die Dar- 
stellung insbesondere an Uebersichtlichkeit. Auch die städti- 
schen Hoch- und Untergrurdbahnen sind nicht unberücksichtigt 
geblieben. Im Anhange zum zweiten Abschnitt ist die Unter- 
haltung und Bewachung der Bahnanlage behandelt, hieran 
«chliessen sich noch interessante Ausführungen über leichte 
Bahnsysteme mit festen und beweglichen Geleisen, welche 
unter Umständen als Vorläufer späterer Kleinbahnen betrachtet 
werden können. 

Der dritte Abschnitt ist der Besprechung der admini- 
strativen und wirthschaftlichen Verhältnisse gewidmet. In 
drei Kapiteln: „Verwaltung und Betrieb“, „Tarifwesen“ un. 
„Wirthschaftliche Verhältnisse“ sind nach einleitenden allge- 
meinen Betrachtungen die verschiedenartigsten Einrichtungen 
zahlreicher Kleinbahnen Deutschlands und des Auslandes be- 
handelt worden. Der Entwickelungsgang dieser Bahnen in den 
verschiedenen Ländern ist in grossen Zügen treffend geschil- 
dert worden. Ein reichhaltiges nach Ländern geordnetes 
Litteraturverzeichniss zeigt sich als zweckmässiger Wegweiser 
für weitere Studien. Die zu Anfang des Buches befindli ‘he 


| ausführliche Inhaltsübersicht und das wohlgeordnete grosse 


Namen- und Sachregister am Schlusse erleichtern die Üeber- 
sicht, welche im übrigen noch durch den angewendeten Sperr- 
druck erhöht wird. 

Dr. @. Eger, Invaliditäts- und Altersversicherungsgesetz 
vom 22. Juni 1889 mit dem Abänderungsgesetz vom 8. Juni 
1891. Zweite Auflage. Berlin 1893. Verlag von O. Liebmann., 

Die grosse Zahl der Versicherungspflichtigen im Eisen- 
bahnbetriebe lässt die Kenntniss der Versicherungsgesetz- 
gebung, sowie der an diese sich anschliessenden allgemeinen 
Erlasse für den Eisenbahnbeamten besonders wichtig er- 
scheinen. Zur sachgemässen Anwendung in der Praxis ge- 
nügte jedoch das Studium des Gesetztextes allein nicht, die 
Beachtung der Gesetzmaterialien und Entscheidungen höchster 
Werichtshöfe ist ebenso unerlässlich wie diejenige der Aus- 
führungsverfügungen. 

Der im praktischen Eisenbahndienst stehende Verfasser 
hat sich benaht, in vorliegendem Werke einen diesen Bedürf- 
nissen entsprechenden Kommentar zu schaffen. Diesem Zwecke 
gemäss, welcher eine handliche und nicht zu umfangreiche 
Form verlangt, ist in der vorliegenden zweiten Auflage des 
Invaliditäts- und Altersversicherungsgesetzes der Gesetztext 
nebst Anmerkungen auf 147 Seiten beschränkt; der Anhang 
enthält die wichtigsten allgemeinen Erlasse, ein ausführliches 


| Sachregister erleichtert das Auffinden des Gewünschten. 


In der ersten Auflage hatte Verfasser die ganze Arbeiter- 
schutz-Gesetzgebung in einem Bande zusammengefasst. Der 


Die Gesetzgebung ist 
in der zweiten Auflage auf 6 Bändchen vertheilt, deren erste 
beide (Kranken-, Invaliditäts- und Altersversicherungsgesetz) 
bisher erschienen sind. 


Kartenwerke. 


Dr. W. Koch’s Eisenbahn- und Verkehrs-Atlas von Europa. 
Abtheilung I. Deutsches Reich. Leipzig, Verlag 
von A. Solbrig. Als Supplement zu dieser Abtheilung I ist 
soeben Lieferung 15a unter dem Titel: Die Neuorganisation 
derPreussischenStaatsbahnen erschienen. Preis1 .4 


| Dieselbe enthält eine Uebersichtskarte der neuen Verwaltungs- 


bezirke (Maassstab 1:2700000) in 11fachem Farbendruck und 
ein alphabetisches Verzeichniss aller Preussischen Staatsbahn- 
stationen mit Angabe der Direktionen, denen dieselben bei der 
Neuordnung vom 1. April d. J. unterstellt worden, sowie des 
Kartenquadrats, in welchem dieselben im Atlas zu finden sind. 
Die Deutsche Abtheilung des Atlas wird durch dieses Er- 
gänzungsheft hinsichtlich der Preussischen Staatsbahnen bis 
auf die neueste Zeit ergänzt: Die ganze Abtheilung I 
Deutsches Reich mit Einschluss des Ergänzungsheftes kann 
von Eisenbahnbeamten bei direkter Bestellung an 
Dr. Koch zum Preise von 5 .“4 bezogen werden. 


Eisenbahnkarte der Schweiz (Maassstab 1: 300 000) nebst 
alphabetischem Stationsverzeichniss. Verlag 
von Müllhaupt, geographisches Kunstinstitut in Bern. Preis 
6 Frces. einschl. Stationsverzeichniss. 

Die Karte, welche dem Stande vom 1. April d. J. ent- 
spricht, enthält die dem Betrieb übergebenen, im Bau be- 
griffenen und konzedirten, normal- und schmalspurigen Loko- 
motiv- und Spezialbahnen, einschl. Tramways der Schweiz, 
von welchen die im Betrieb stehenden Linien nach den Be- 
triebsverwaltungen farbig unterschieden sind. Dabei sind 
sämmtliche Bahn- und Dampfschiffstationen, Poststrassen und 
andere Kommunikationen mit den wichtigsten der von den- 
selben bedienten Ortschaften, die Kantons- und Landesgrenzen, 
die Seen, Wasserläufe und Kanäle, die Pässe und wichtigeren 
Gebirge mit Höhenangaben eingezeichnet, so dass die sauker 
und klar ausgeführte Karte allen Anforderungen, welche an 
ein derartiges Werk gestellt werden, entspricht. Spezialpläne 
von Basel, Lausanne, Luzern, Genf, Zürich usw. vervollstän- 
digen die Karte. 

Zu der in Quadrate (welche mit Ziffern und Buchstaben 
bezeichnet sind) eingetheilten Karte gehört ein alphabetisches 
Verzeichniss aller Stationen der Bahnen in der Schweiz mit 
Angabe der politischen Lage, der Abfertigungsbefugnisse, der 
Betriebsverwaltung, der Eigenthumsverhältnisse, der Betriebs- 
vorrichtungen und der Quadrate, unter welchen die Stationen 
auf der Karte zu finden sind. 

Ein Verzeichniss der Betriebsverwaltungen auf Schweizer 
Gebiet, welches dem Stationsverzeichniss vorangestellt ist, 

ibt an, welche derselben dem Schweizerischen Eisenbahnver- 
and oder dem Verband Schweizerischer Sekundärbahnen an- 
gehören, und welche dem internationalen Frachtrecht unter- 
stellt sind usw. 


Poren 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnungen von Stationen. 


Direktionsbezirk Breslau Neuer 
Haltepunkt. Am Sonntag, den 
19. d. Mts., wird der zwischen den Sta- 
tionen Liegnitz und Arnsdorf in Kilo- 
meter 2899 und 290,1 belegene Halte- 
punkt Pansdorfer See für den Personen- 
verkehr eröffnet werden. 

Die Züge ab Liegnitz um 8.02, 2.16, 
4.40 und 7.46 und ab Arnsdorf 8.54, 2.16 
6.14 und 8.5? werden vom gedachten Tage 
ab dortselbst nach Bedarf anhalten und 
Personen in allen Wagenklassen nach 
und von Pansdorf befördern. 

Breslau, den 13. Mai 1895. (1051) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Aenderung von Stationsnamen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach einer Mittheilung der 
Generaldirektion der Königlich Bayeri- 
schen Staatseisenbahnen hat die an der 
Bahnlinie Lichtenfels- Neumarkt - Wirs- 
berg gelegene Station Untersteinach zur 
Unterscheidung von der gleichnamigen 
Haltestelle der künftigen Lokalbahn 
Bayreuth-Warmensteinach die Bezeich- 
nung Untersteinach bei Kulmbach er- 
halten. 

Berlin, den 18. Mai 1895. (1052) 
Die geschäftsführende Verwaltung. 


3. Besitzveränderungen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach einer Mittheilung der 
Grossherzoglichen Eisenbahndirektion zu 
Oldenburg ist die bisher der Gemeinde 
Löningen gehörige, 13,63km langeStrecke 
Essen-Löningen in den Besitz des Olden- 
burgischen Staates übergegangen und 
ist dieselbe vom 1. April d. J. ab als 
Theilstrecke der Oldenburgischen Staats- 
eisenbahnen zu betrachten. 

Berlin, den 20. Mai 1895. 1053) 

Die geschäftsführende Verwaltung. 


4. Güterverkehr. 


Stargard - Cüstriner Eisenbahn. Am 
1. Juni d.J. wird die Haltestelle Adams- 
dorf auch für den Eil- und Stückgut- 
verkehr eröffnet. 

Soldin, den 18. Mai 1895. 


(1054) 
Die Direktion. 


Die im diesseitigen Verwaltungsbezirke 
an der Bahnstrecke Niederwalgern- 
Weidenhausen gelegene Station Gladen- 
bach, welche bislang nur für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr eröffnet war, 
wird vom 1. Juni d. J. ab auch für den 
Güter- und Privat-Depeschenverkehr so- 
wie für die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren er- 
öffnet werden. 

Die in den Staatsbahngruppen- und 
Wechseltarifen für die Station Gladen- 
bach vorgesehenen Entfernungen und 
Frachtsätze treten am 1. Juni d. J. in 
Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
Abfertigungsstellen. 

Cassel, den 14. Mai 1895. (1055) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Der im Ostdeutsch - Oesterre'chischen 
Verbande Theil II, Heft 2 enthaltene 
Ausnahmetarif für Güter der Stückgut- 
klasse I in Wagenladungen findet auch 
Anwendung bei Zuladung von „Bett- 
federn“. 

Breslau, den 17. Mai 1895. (1056) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(Güterverkehr Fortsetzung 8.1.) 


5. Bilanzen. 


Pfälzische Eisenbahnen 


Bilanz per 31. Dezember 1894. 
Aktiva. 


Al Al. 
I , Bahnbaukonto der Ludwigsbahn a 101 042 795,66 
II | Bahnbaukonto der Maximiliansbahn 30 754 599.37 
III | Bahnbaukonto der Nordbahnen -- 48 948 598.53 
IV | Lokalbahnen der Nordbahnen im Bau 964 713,61 
V | Disponible Mittel: 
assakonto 135 534,78 
Wechselkonto a! 10 768,15 
. Guthaben bei Banquiers . 8 806 316,22 
r für Frachten 0 NONE 764 310.97 
aus Verkehrsabrechnungen 868 701,73 | 
g für Bauvorschüsse etc. | ...42.065,37 | 10 627 697,22 
VI | Materialvorräthe = 1 329 030.03 
VII | Diverse Ausstände Sr _ 156 390.59 
VIII | Passivreste des Betriebes. == 17.370 060.62 
211 193 885.63 
; Passiva. 2 
| dh eh Zeh 
I Ludwigsbahn: Aktienkapital er m 10: | 19 992 342 86 
; Prioritätskapital, abzügl. der Amorti- 
| . sation . el er: ae \97 — = | 71 526 609,93 
' Amortisation bis inkl. 1893 . 10 970 390,51 
' Amortisation pro 1894 . 877 300,33 
| 11 847 690,84 Sn 11847 690 84 
| 103 366 643,63 
II : Maximiliansbahn: Aktienkapital . £ — 11 614 285,71 
' Prioritätskapital, abzügl. der Amorti- 
| Malen le — 18 155 500. — 
ı Amortisation bis inkl. 1893 . 1 782 414,48|\ B 
| Amortisation pro 18% . 164 200,—,y 1946 614,48) 3] 718 400,19 
III Nordbahnen: Aktienkapital . ar RE _ 18 668 571.43 
Prioritätskapital, abzügl. der Amorti- 
| „sation... . 2.2 — 31 698 200,-- 
' Amortisation bis inkl. 1893 . 3.090414 32,\ 3.387 714.39 
| Amortisation pro 1894 . 267 300, 7 OR 99] 58 794 485.75 
' Demnach Amortisation pro 1894: * | 
ı Ludwigsbahn „4. 877 300,33 
.Maximiliansbahn 0... „ 164 200. - 
 Nordbahnen . 267 300. — 
Summa . 130880033 | 
| Total |17 152019 64 
IV  Versicherungs- (Erneuerungs-) Fonds. — — 603 259,24 
V Diverse Kreditoren: 
| aus Verkehrsabrechnungen etc. — 1 319 155,77 
rückständige konvertirte Priori- 
| tätsobligationen etc. — ....5796,67| 1324 952,44 
VI | Rückständige Dividenden: F 
der Ludwigsbahn _ 15 900 57 
„ Maximiliansbahn . — 3 329.86 
„ Nordbahnen . — 21 798.89 41 029,32 
VII | Baarkautionen _ TEE a 85 350,— 
VIll | Krankenkassen . = _ 26 960,05 
1X4 | Reservefchds er I: el E - 5-3 267,34 
X | Reserve zur Verfügung der Verwaltung = 145 728,66 
XI | Staatszinszuschüsse . a A —_ 17 570 060,62 
XI | Saldo der Betriebsrechnung pro 1894 . — > 2 205 748,39 
211 193 885,63 
Gewinn- und nr rechne für das Betriebsjahr 1894. 
Sol 
An Betriebsausgaben: de | dl 
Allgemeine Verwaltung 1.282 369,74 
RBLONSR WEGE ar 3 274 914,06 
Transportverwaltung ; 9 165 571.05 13 672 854,85 
„ Verzinsung des Prioritätskapitals 20.1.4562 288 03 
„ Amortisation ‘des Prioritätskapitals m . ..130%800 33 
„ Verzinsung des Aktienkapitals . — "  ..2:067.886,82 
„ Aktivrest des Betriebs pro 1894 . = 2 205 748 39 


Haben. 


Per Betriebseinnahmen: 
Personentransporte 
Gütertransporte. 
Kohlentransporte 
Sonstige Einnahmen . 


ae 

5 280 160,71 
12 736 599,60 
3 794. 662,38 


23 817 578,42 


Al, 


2006 155,731 23 817 578,42 
aaa Zr ae Aare h 


(Zu Nr. 40. 


18,0 J 


Infolge Beschlusses der Generalversammlung vom 16. Mai d. J. ist der Aktiv- 
rest des Betriebes pro 1894 wie folgt zu verwenden: 


1. für garantirte Präzipuen der Ludwigs- und Maximiliansbahn .„/ 1115 532,98 
3. auf Erstattung der geleisteten Staatszinszuschüsse gemäss 
Ziff. IV ec. der Fusionsgrundlagen die Hälfte von .«“4 1090 215,41 „ 545 107,71 
3. zur Vertheilung einer Superdividende von 1% = 857 .4 
ug Savadaterien =. me er 2,0, 7530: Pr5 
4. Zuweisung an die Pensionskasse des Personals . . . . . > 42 494,34 


Summa ./4 2205 743,39 


Vorstehende Bilanz und Gewinn- und Verlustrechnung sind unterm Heutigen 


durch die Generalversammlung genehmigt worden. 


Es kommen demnach (ausser 


den bereits bezogenen Aktienzinsen von 49 bezw 4'/9) als Dividende für das Jahr 


1894 zur Auszahlune: 


für die Pfälzische Ludwigsbahn pro Aktie 6% = 5143 4, 
uw, 4 Maximiliansbahn $, IRERO „Sul TER 
2 Nordbahnen Ks’ BaTe 


gegen Einlieferung der Dividendenkoupons pro’ 1894. 


Diese Dividenden können sofort bei der Direktions-Hauptkasse in Ludwigs- 
hafen a/Rhein sowie bei den auf der Rückseite der Coupons bezeichneten Bank- 


häusern bezogen werden. 
Ludwigshafen a/Rh., 16. Mai 1895. 


Die Direktion: v. Lavale. 


Güterverkehr (Fortsetzung). 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Am 1. Juni |]. J. tritt ein Gütertarit 
unter der Bezeichnung „Grossh. Badi- 
sche Staatseisenbahnen-Badische Neben- 
bahnen im Privatbetrieb“ in Kraft, 
welcher direkte Frachtsätze für die Be- 
förderung von Gütern zwischen den Sta- 
tionen der Gr. Bad. Staatseisenbahnen 
nebst den Bodenseeuferstationen einer- 
seits und den nachgenannten 8 Badi- 
schen Nebenbahnen im Privatbetrieb 
anderseits sowie für den gegenseitigen 
Verkehr dieser Nebenbahnen üter die 
Badischen Bahnstrecken enthält: 


1. Bregthalbahn, 
2. Nebenbahn Mannheim - Weinheim- 
Heidelberg-Mannheim, 

3. Kaiserstuhlbahn, 

4. Nebenbahn Kehl-Bühl, 

5. = Haltingen-Kandern, 

6. Krozingen - Staufen- 
Sulzburg, 

{6 > Rhein-Ettenheim- 
münster, 

8 Rhein-Lahr-Seelbach, 


: ” 

Die bisherigen direkten Gütertarife, 
sowie die Abfertigungsvorschriften und 
Transitfrachtsätze im Verkehr der Ba- 
dischen Staatseisenbahnen mit den ge- 
nannten Nebenbahnen werden dadurch 
aufgehoben und ersetzt. Die in den 
neuen Gütertarif aufgenommenen Tarif- 
kilometer und Frachtsätze für den Ver- 
kehr mit den Stationen der Neubau- 
strecke Stahringen - Ueberlingen und 
Kirchheim b/H. der Badischen Bahnen 
und den Stationen der Neubaustrecke 
Endingen - Altbreisach der Kaiserstuhl- 
bahn treten erst mit dem Tage der Er- 
öffnung dieser Stationen für den Güter- 
verkehr in Kraft. Durch den neuen 
Tarif werden infolge von Entfernungs- 
kürzungen zahlreiche Frachtermässi- 
gungen, bei einzelnen Stationen aber 
auch kleinere Frachterhöhungen herbei- 
geführt. Soweit Frachterhöhungen ein- 
treten, bleiben die bisherigen Fracht- 
sätze noch bis 1. Juli 1. J bestehen. Die 
in den Tarif aufgenommenen zusätzlichen 
Bestimmungen zur Verkehrsordnung 
sind gemäss den Vorschriften unter I2 
genehmigt worden. 

Der neue Tarif kann vom 25. d. Mts. 
ab von unserem Gütertarifbüreau oder 
durch Vermittelung der Güterstationen 
zum Preise von 1,20 #4 das Stück be- 
zogen werden. 

arlsruhe, den 16. Mai 1895. (1058) 
Generaldirektion. 


(1057) 


Sächsisch-Südwestdeutscher Verband. 
Am 1. Juni 1895 gelangen die Nach- 
träge VI zu den Tarifheften Nr. 1-4 
zur Einführung. Sie enthalten im wesent- 
lichen: 

1. eine Aenderung des Vorwortes, 

2. Aenderungen von Entfernungen und 
Frachtsätzen für den Verkehr zwischen 
Bodenbach , Tetschen, Klingenthal, 
Reitzenhain und Warnsdorf einerseits 
und den Verbandsstationen der Hessi- 
schen Ludwigs- und Pfälzischen Bahn 
andererseits, sowie zwischen den Sta- 
tionen Ebersbach, Reichenberg und 
Weipert einerseits und einzelnen Sta- 
tionen der Pfälzischen Bahn anderer- 
seits. 

Die hierbei theilweise eintretenden 
Frachterhöhungen erlangen erst vom 
15. Juli 1895 an Gültigkeit. 

3. Entfernungen und Frachtsätze für 
die neu einbezogenen Stationen: Ditters- 
dorf b. Chemnitz, Bad Elster, Mylau 
Bahnhof, Mylau Haltestelle, Reichen- 
bach i. V. (unt. Bhf.) und Beerwaldei.S.-A. 
der Sächsischen Staatsbahn (für 1»tztere 
Station nur mit der Reichsbahn, Tarif- 
heft Nr. 4 und mit Basel, Bad. Staatsb.) ; 

4. desgleichen für die neu einbezogenen 
Stationen Obertsroth twnd Oeflingen der 
Badischen Staatsbahn und Stationen der 
Kaiserstuhlbahn (für letztere nur mit 
den Preussisch-Sächsischen Mitbewerbs- 
stationen Elsterwerda etc.) ; 

5. Aenderungen und Ergänzungen der 
Ausnahmetarife. 

Abdrücke der Nachträge sind durch 
die betheiligten Güterexpeditionen zu 
erlangen. 

Dresden, den 15. Mai 1895. (1059) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung 


Nord - Ostsee - Eisenbahnverband. Mit 
Gültigkeit vom 18. d. Mts. wird der im 
Gütertarif für den obenbezeichneten Ver- 
kehr vorgesehene Ausnahmetarif 8 für 
Braun- und Steinkohlen in Sendungen 
von 10000 und 50 000 kg zwischen Witten- 
berge (Elbhafen) und verschiedenen 
Stationen der Prignitzer und Witten- 
berge - Perleberger Eisenbahn auf den 
Verkehr mit den Stationen Gross-Hass- 
low, Dranse, Buschhof der Prignitzer 
Eisenbahn und Mirow, Wesenberg, Gross- 
Quassow der Mecklenburgischen Fried- 


| rieh Wilhelm-Eisenbahn ausgedehnt. 


Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Güter - Abfertigungs- 


stellen, sowie das diesseitige Verkehrs- 
büreau Auskunft. 
Altona, den 16. Mai 1895 (1060) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Vorarl- 
berger und Liudauer Verkehr. Aus- 
nahmetarife für Getreide etc, 
Heft 1.und® Fracehträtze für 
Lindau Rangirbahnhof. Mit 
Gültigkeit vom 1. Juni 1895 finden die 
in den Ausnahmetarifen für die Beför- 
derung von Getreide etc., Heft 1 und 2, 
vom 1. September 1894 enthaltenen 
Frachtsätze für Lindau, Station der 
K. K. Oesterr. Staatsbahnen und der 
Kgl. Bayer. Staatseisenbahnen, auch An- 
wendung auf Transporte nach und von 
„Lindau Rangirbahnhof.“ 

Wien, am 17. Mai 1895. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlags - Verkehr mit West- 
Oesterreich. Einführung des 
Nachtr. IV zum Tarife. Mit1. Juni 
1895 tritt der Nachtrag IV zum Eilbe- 
umschlags-Tarife für West-Oesterreich 
vom 1. Juni 1893 in Kraft. 

Derselbe enthält die Aenderung des 
Titelblattes und der Abkürzungen, die 
Ergänzung der Klassengut- und Aus- 
nahmetarife im Kartirungsweze, schliess- 
lich die Ergänzung der im Nachtrag II 
enthaltenen Ausnahmetarife im Karti- 
rungswege (für Dresden-Elbkai). Für die 
in diesem Nachtrage enthaltenen Fracht- 
sätze gelten die im Anhange sammt 
Nachtrag 1 und II angegebenen Kurs- 
differenzen. 

Der Nachtrag IV kann von den Ver- 
bandsverwaltungen, sowie von der unter- 
zeichneten Direktion zum Preise von 
10 kr. bezogen werden. 

Wien, am 18 Mai 1895. (1062) 

K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1061) 


Elbeumschlags-Verkehr. Für Stearin- 
pech treten 14 Tage nach erfolgter 
Publikation im „Verordnungsblatt des 
K. K. Handelsministeriums für Eisen- 
bahnen und Schifffahrt“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Rückvergütungs- 
wege bis auf weiteres, längstens bis 
Ende des laufenden Jahres in Kraft: 

Nach Laube resp. 
Tetschen/Bodenbach 

Landungsplatz 


. bei Aufgabe von 
10.000 kg 
pro Frachtbrief 


und Er A an und Wagen 
von Brünn Z8% 100 8 
Nach Schönpriesen- 
Umschlag 
vonzbrünnesr ur 957% 
Nach Dresden-Elbkai 
von Brünn 136 % 


Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach : Landungsplatz, Aussig- Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen- Umschlag 
verstehen sich exklusive 5 3 Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 16. Mai 1895. (1063) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Schweize- 
rischer KFisenbahnverband. Oester- 
reichisch-Ungarisch-Schweizerisch - Süd- 
badischer Güterverkehr. Tirol - Vorarl- 


berg-Schweizerisch-Südbadischer Güter- 
verkelr. Verschiebung der Ein- 
Ti keriun sono emseund 
Tarifnachträgen. Die Einfüh- 
rung des provisorischen Ausnahme- 
tarifes für die Beförderung 
vonEilgütern, danndes VI. Nach. 
trages zum Tar ife Theil II, ı. Heft 
vom 1. Dezember 1888 des Oester- 
reichisch - Ungarisch - Schweizerischen 
Eisenbahnverbandes, sowie des VII. 
Nachtrages zum Tarife, Theil II, 
Heft Nr. 1 vom 1. (beziehunesw eise 20.) 
August 1886 des Oesterreichisch - Unga- 
risch-Schweizerisch-Südbadischen Güter- 
verkehres (vergleiche die Kundmachun- 
gen vom 13. Februar, 10. März und 
17. April 1895) wird neuerdings, und 
zwar auf den 1. Juli 1895 verschoben 
und bleiben daher die bisher gültigen 


bezüglichen Frachtsätze noch bis 
30. Juni i 1895 in Kraft. 
Wien, am 16. Mai 189. (1064) 
K. K. Generaldirektion 


der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens. der betheiligten Verwaltungen. 


6. Personen- und Gepäckverkehr. 


Mit dem Tage der Betriebseröffnung 
der Strecke Mirow - Wittstock tritt für 
die direkte Abfertigung von Personen, 
Reisegepäck und Hunden zwischen ver- 
schiedenen Stationen der Mecklen- 
burgischen Friedrich Wilhelm-Eisenbahn 
u. Stationen der Prignitzer Eisenbahn, 
der Wittenberge- -Perleberger Eisenbahn. 
sowie der Königlichen Eisenbahndirek- 
tionen Berlin u. Stettin ein Tarif in 
Kraft, 

Nähere Auskunft ertheilen die ge- 
nannten Verwaltungen. 

Wesenberg, 16. Mai 1898. 

Direktion 
der Mecklenburgischen Friedrich 
Wilhelm-Eisenbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1065) 


il. Nichtamtl. Bekanntmachungen, 


Ein mit dem ges. Eisenbahn- 


Betriebs - Verkehrs - Bureau- 
und Cassen-Dienste durchaus ver- 


trauter energischer Beamter Suchls 


Stelle als Betr.-Controlleur oder set 
eretair bei Privatbahn. Gefl. Off. unter 
P.F.793 an Haasenstein & Vogler, A.-G., 
Frankfurt a/M. erbeten. 


Kautionen 
für Staats-. C ik 
u. Darlehne vu Brseipenmee warn 
u. kostenfrei, ohne Lebensversicherung. 


Theilrückzahlung gestattet. 
6. Hochhaus, BerlinW.. Gleditschstr.13,1L,r. 


und die Generalvertretungen. 


wer Preise sehr mässig. sg 
Ganz ergebenst bitten wir die 
hochgeehrten Verwaltungen, 


welche noch nicht von uns kaufen, 
einen Versuch zu veranlassen mit unseren 


sehran pn-HEbEZEURPIrIaschenzüge, Laufwinden u.derg!. 


mit Maxim.-Brems-Kuppelung (eig. D. R. P.), 


— Konstruktion gediegener und einfacher nicht möglich — 


Gussstahl-Zahnrad-Schnell-Flaschenzüge 
„Victoria“ (eig. D. R. P.). 


Berlin N: 


Gehr. Bolzani, 


Tr 


erste Berliner Kautionsgesellschaft 


(Aktiengesellsehaft) 


stellt Kastionmem ohne dafür eine persönliche oder sachliche Sicherheit eder 
den Abschluss einer Lebensversicherung zu verlangen. 


Bereits gestellte Kautionen werden übernommen. 


Auskünfte und Prospekte bereitwilligst durch die Direktion 
> Berlin W.. Französische Strasse 15 & 


Berliner igenstalt für Eisenconstructionen. 
Fabrik für Trägerwellblech und Rolljalousien 
E. de la Sauce & Kloss, 


Berlin N., Usedomstrasse 8. 
Telegr.-Adr : ee Teleph.-Amt III, No. 1203 u. 674. 


Zusammenschiebbare Stahlgitter verschiedener Systeme 
xesetzlich geschützt, als diebessichere Verschlüsse für 
Thüren, Fenster und Corridore, in Kassen, Banken, Ge- 
schäftsräume etc. Ersatz für schwere Thüren bei Ein- 
lie Il] fahrten, Thorwege etc., überraschend leicht zu handhaben, 
N up I den seringsten Raum beanspruchend. 

N Prospekte gratis u. franco. 


Kandelaber 
verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P. No. 50 827 


liefern 


Wilh. Tillmanns’sche 
Wellblechfabrik 
und Verzinkerei 
Remscheid. 
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Der Preussische Gesetzentwurf über das Pfandrecht an Privat- und Kleinbahnen *). 


Der im vorigen Jahre zurückgelegte Entwurf des Ge- 
setzes über das Pfandrecht an Privat- und Kleinbahnen ist im 
Preussischen Landtage in der laufenden Session wiederum ein- 
gebracht und vom Herrenhause bereits in der Sitzung vom 

3. April d. J. unverändert angenommen worden. Dermalen 
liegt er einer besonderen Kommission des Abgeordnetenhauses 
vor. Das Interesse, welches der Entwurf seit seinem ersten 
Erscheinen sowohl in der Oeffentlichkeit als auch in den 
Kreisen der Privatbahnen und Kleinbahnen hervorrief, war 
ein getheiltes. Allmählich dringt jedoch die Ueberzeugung 
von der Zweckmässigkeit eines besonderen Gesetzes durch. 
Das Gesetz soll einen reichlicheren Geldzufluss für Bahnbauten 
und deren Betriebsausrüstungen zu billigem Zinsfuss bewirken. 
Vielfach war man bemüht, die Nothwendigkeit des eigenartig 
gestalteten Pfandrechts zum Zweck der Erreichung jenes 
Zieles zu verneinen, die Gegner führten hauptsächlich den 
seitherigen Entwickelungsgang des Kleinbahnwesens, dem es 
an dem nöthigen Privatkapital nie gefehlt habe, ins Gefecht. 
Von grossem Interesse erscheint deshalb ein Aufsatz einer 
Autorität auf dem Gebiete des Kleinbahnwesens, des Dr. Hilse 


*) Vergl. Nr. 21 und 34 Jahrg. 1894, und Nr. 29 und 34 
Jahrg. 1895 d. Ztg. 


in Berlin, im „Archiv für öffentliches Recht“ (Bd. 10 Heft 1), 
welcher den treffenden Nachweis erbringt, dass einerseits 
rechtlich gesicherte Bahndarlehen nicht entbehrt werden 
können, andererseits für nothleidende Unternehmen sogar zum 
einzigen Hilfsmittel geworden sind. So hatte — führt der 
Aufsatz (8. 82 ff.) aus — z. B. die 1877. mit 2000000 .4 ge- 
gründete Neue Berliner Pferdebahngesellschaft ‘allmählich 
500 000 „4 ihres Grundvermögens verloren, dabei jedoch Bahn- 
erweiterungen und: vermehrte Betriebsausrüstungen nöthig, 
um ihr Einbau- und Betriebsrecht nicht zu verwirken. 


Die bisherigen Theilhaber, welche bereits 25 $ ihrer Ein- 
lage eingebüsst und zur Deckung des Fehlbetrages in die Herab- 
setzung des Aktienwerthes von 400 auf 300 44 gewilligt hatten, 
schreckten vor weiteren Einzahlungen zurück. Würde es der 
Verwaltung nicht gelungen sein, 3000000 „4 Darlehen aufzu- 
nehmen, so hätte das Unternehmen unfehlbar zu Grunde gehen 
müssen, weil durch Nichterfüllung der Gegenleistung die Kon- 
zession erloschen sein würde. Dem Einwande, die Zahl noth- 
leidender Betriebe sei zur Rechtfertigung der Einführung neuer 
Rechtsinstitute zu gering, begegnet der Aufsatz durch den 
Hinweis, dass ergiebige Betriebe sich vor minder aussichts- 
reichen Bahnerweiterungen hüten, wenn sie den Geldbedarf 
dafür nicht zu einem billigen Zinsfuss erlangen würden. So 
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wirft z. B. der Betrieb der Grossen Berliner Pferdeeisenbahn- 
Aktiengesellschaft seit Jahren 12,5 $ Gewinn ab. Handelt es 
sich nun um eine Bahnerweiterung, durch deren Betrieb höch- 
stens 5 $ zu erwarten stehen, so würde, wenn das Geld durch 
Vermehrung des Grundvermögens zu beschaffen wäre, allmäh- 


lich der Jahresgewinn zurückgehen, während derselbe so lange 


gleich bleibt oder steigt, als ein aufzunehmendes Darlehen 
höchstens zu 5 % zu verzinsen ist. Hieraus ist zu erklären, 
warum die gedachte Gesellschaft bei 17100000 44 Grundver- 
mögen eine zu 4 % verzinsliche Anleihe von 20 000 000 «4 auf- 
genommen hat und erst neuerdings an eine Erhöhung des 
Grundvermögens wieder denkt, wo es sich um Beschaffung des 
Geldbedarfs zum Geleisbau „Unter den Linden“ handelt, von 
dem man sich reiche Ausbeute verspricht. Zahlen beweisen 
dies. 1893 standen 2937500 #4 als Kapitalsvergütung zur Ver- 
fügung, von denen 800000 44 zur Verzinsung der Anleihe von 
20 000000 „4 genügten und 2137500 4 zur Vertheilung auf 
17100000 “4  Grundvermögen verblieben, was 12,5 $% ausge- 
macht hat. Würden die vertheilbaren 2937500 4 auf die 
vollen im Unternehmen arbeitenden 37 100000 4 gleichmässig 
entfallen sein, so wäre der Gewinn von 19,5% auf 82 gesunken. 
So lange man also auf die Ausführung minder lohnender 
Bahnen durch bewährte Unternehmer nicht verzichten will, 
wird man ihnen die Möglichkeit offen lassen müssen, solches 
ohne Schmälerung des bisherigen Gewinnes thun zu können. 


Der Gesetzentwurf will die Aufnahme von Darlehen gegen 
Verpfändung der Eisenbahnen als Ganzes möglich machen, 
d. h. jenen Eisenbahnen einen Realkredit verschaffen. Der 
Entwurf beruht auf dem Grundgedanken, dass die Gesammt- 
heit der einem Bahnunternehmen gewidmeten Sachen und 
Rechte, eine Einheit — Bahneinheit — bildet, welche als solche 
zum Gegenstand von Veräusserungen und Belastungen sowie 
von Zwangsvollstreckungen gemacht werden kann. Alle diese 
Rechte erleiden deshalb, so lange sie zur Bahneinheit gehören, 
durch ihre Zugehörigkeit zu derselben eine Einschränkung 
ihrer rechtlichen Selbständigkeit. Die Bahneinheit entsteht 
nach dem Entwurfe, sobald die Genehmigung zur Eröffnung 
des Betriebes der Eisenbahn ertheilt ist, sie soll aber auch 
schon früher entstehen können, und zwar wenn der Unter- 
nehmer schon vorher die Anlage des Bahngrundbucehs, in 
welches die Bahneinheit einzutragen ist, beantragt; sie ent- 
steht dann mit der Aufnahme der Bahn in das Bahngrundbuch. 


Die Bahneinheit hört auf, sobald dureh das Erlöschen der 
für das Unternehmen ertheilten Genehmigung dem Fortbetrieb 
desselben ein Ziel gesetzt ist. Nach dem Erlöschen der Ge- 
nehmigung bis zur Auflösung der Bahneinheit ist eine Zwangs- 
vollstreckung in deren einzelne Bestandtheile ausgeschlossen, 
dieselben unterliegen zu Gunsten der Bahnpfandgläubiger 
einem Veräusserungsverbot. 

Für die Rechtsverhältnisse an der Bahneinheit gelten 
dieselben Vorschriften, welche die Grundbuch-Gesetzgebung 
für die Grundstücke aufstellt; ebenso finden die Vorschriften 
über die Zwangsversteigerung und Zwangsverwaltung in das 
unbewegliche Vermögen mit einigen aus der Besonderheit des 
Bahnunternehmens entspringenden Modifikationen auf die 
Zwangsvollstreckung in die Bahneinheit Anwendung. Die Ein- 
tragung der Bahneinheit in das Bahngrundbuch ist nur im 
Falle der Zwangsvollstreckung, der Veräusserung oder Be- 
lastung der Bahn nothwendig. Die freiwillige Veräusserung 
der Bahn erfolgt durch Auflassung ; die Belastung der Bahn 
mit dauernd unkündbaren Kapitalien ist zugelassen und die 
Eintragung von Theilschuldverschreibungen auf den Inhaber 
gestattet. Die an der Bahn begründeten Pfandrechte haben 
die Einheit als solche und nur mittelbar die einzelnen Bestand- 
theile derselben zum Gegenstande. Einzelne Objekte können 
aus der Bahneinheit ausscheiden, sie werden dadurch vom 
Pfandrecht frei; andererseits treten (Gegenstände, welche 
Bestandtheile der Bahneinheit werden, ohne weiteres in letztere 
ein. Das Pfandrecht besteht somit an den jeweiligen Bestand- 
theilen der Bahneinheit. Die Sicherheit des Gläubiger; beruht 


darin, dass ein Ausscheiden einzelner Bestandtheile aus der 
Bahneinheit nur zulässig ist, wenn dadurch die Betriebs- 
fähigkeit des Unternehmens nicht beeinträchtigt wird. Mit 
dem Zeitpunkt des Erlöschens der Genehmigung hört die 
Möglichkeit des Wechsels in den Bestandtheilen der Bahn- 
einheit auf.*) 

Der Schwerpunkt der Vorlage liegt zweifellos auf der 
wirthschaftlichen Seite, hinter welche die juristischen Bedenken 
gegen die Konstruktion der Bahneinheit zurücktreten müssen. 

Statt sich in theoretische Bedenken zu verirren, sollte 
man davon ausgehen, dass der Entwurf einschneidende Wir- 
kungen gegenüber dem bisherigen Rechtssystem nicht enthält, 
da er lediglich das Rechtsverhältniss zwischen dem Eisenbahn- 
unternehmer und dem Bahnpfandgläubiger regelt und es jedem 
derselben völlig freisteht, von demselben Gebrauch zu machen. 
Uebrigens ist der angeblich neue Begriff der Bahneinheit dem 
Deutschen Privatrecht kein fremder, indem bisher schon jede 
Bahnanlage mit ihrem Zubehör als eine Sachgesammtheit an- 
gesehen wurde, wenn auch die Deutsche Gesetzgebung die 
Frage keiner erschöpfenden Regelung unterzog. Genaue Vor- 
schriften enthält dagegen das Oesterreichische Recht. 

Hiernach muss der Eigenthümer seinen ganzen Besitz in 
das Eisenbahnbuch eintragen lassen und ist alsdann die den 
Inhalt einer „Einlage“ des letzteren bildende Bahn, einschliess- 
lich des unbeweglichen und beweglichen Zubehörs, auch der 
Betriebsmittel, als eine „bücherliche Einheit“ anzusehen, welche 
zum Gegenstande hypothekarischer Rechte nur im ganzen, 
nicht in einzelnen Theilen gemacht werden kann. 

Aus obigen wesentlichen Bestimmungen des Gesetzent- 
wurfs ergibt sich die Tendenz, unter allen Umständen die Be- 
triebsfähigkeit der Bahnanlagen zu erhalten, und damit auch 
den Gläubigern eine grössere Sicherheit zu gewähren, also 
durch Zuhilfenahme des Realkredits, das Kapital leichter zu 
dem Bau von Privatbahnen und Kleinbahnen heranzuziehen. 
Dass diese Tendenz durch die Zeitverhältnisse dringend ge- 
boten ist, kann demjenigen nicht zweifelhaft sein, welcher die 
hohe Bedeutung der Bahnen für den Volkswohlstand richtig 
erkennt. Dass es derartigen Unternehmungen in einzelnen 
Landestheilen in Wirklichkeit an Kredit fehlte, beweisen die 
Mittheilungen des Ober-Bürgermeisters Becker von Köln in 
der Sitzung des Herrenhauses vom 26. April 1894, wonach auch 
die Rheinprovinz s. Zt. Kleinbahnen subventionirt hätte, wenn 
die Voraussetzung der Verpfändbarkeit vorhanden gewesen 
wäre (vergl. Jahrg. 1894 Nr. 34 d. Ztg.). 

In vielen Gegenden Preussens wird in den betheiligten 
Wirthschaftskreisen anerkannt, dass die eigenen Mittel zum 
Bahnbau nicht ausreichen und fremde Hilfe nöthig wird. 

Die vorhandenen Privatbahnunternehmungen mussten 
fast ausnahmslos Anleihen aufnehmen. Bei der Agitation nach 
raschem Ausbau der Bahnnetze werden die eigenen Mittel der 
Unternehmer versagen und grosse Anforderungen an den 
Geldmarkt nöthig werden. Das Gesetz wird deshalb eine 
empfindliche Lücke in der Ordnung des Kleinbahnbetriebes 
ausfüllen und nicht blos eine formale Ordnung bringen. Neben 
der beabsichtigten Heranziehung des Grosskapitals zur Anlage 
von Kleinbahnen sind allerdings zur Erreichung des erstrebten 
Zieles noch andere Maassnahmen unabweislich., Dahin ge- 
hören vor allen Dingen eine Vereinfachung und Erleichte- 
rung der Enteignung, die Schaffung von fachverständigen 
Kleinbahnämtern in jeder Provinz, ferner Aenderung des 
Kleinbahngesetzes bezüglich eines einfachen und raschen 
Instanzenzugs. Auch auf dem Verwaltungswege könnte vieles 
geschehen. Die Gewährung der Konzessionsdauer von min- 
destens 50 Jahren, die Erleichterung der Ueberführung der 
Staatsbahnwagen auf Kleinbahnen, längere Dauer der Tarif- 
freiheit und der Fahrplanfreiheit, die Fernhaltung von Ge- 
meinde- und Kommunallasten und Abgaben von den Klein- 
bahnen würde der Förderung des Kleinbahnwesens grosse 
Dienste leisten. 


*) Vergl. „Jurist. Wochenblatt“ v. 1895 Bd. VII Nr. 4. 
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_ Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten, 


Rundschreiben der geschättsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 2113 vom 20. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für die Vereinssatzungen , betreffend Bekannt- 
machung der in den Betriebs- und Verkehrsverhältnissen der 
Vereinsbahnen eingetretenen Veränderungen (abgesandt am 
22. d. Mts.). 

Nr. 2307 vom 20. d. Mt# an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend den VII. Nachtrag zu dem Vereins-Wagen- 
übereinkommen (abgesandt am 22. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Lokalbahnvorlage im Oesterreichischen 
Abgeordnetenhause. 


Diese in Nr. 30, S. 265 d. Ztg. besprochene Vorlage ge- 
langte im Eisenbahnausschusse zur Verhandlung. Infolge der 
von mehreren Abgeordneten vorgebrachten Einwendungen, 
Wünsche und Anregungen erklärte Handelsminister, Graf 
Wurmbrand folgendes: Die Regierung nehme auf alle Re- 
solutionsbeschlüsse des Abgeordnetenhauses gebührende Rück- 
sicht; die Regierung müsse aber solche Resolutionen, welche 
unmittelbar die Ausführung einer Bahnlinie bezwecken, inso- 
fern mit Reserve aufnehmen, als ja jeder Bahnbau von einer 
Reihe von Vorbedingungen abhänge, welche, wie namentlich 
die Beitragsleistungen der Interessenten, sich der Ingerenz der 
Ba entziehen. Es gelte dies insbesondere von der in 
Diskussion gezogenen Bahnlinie Rozwadow-Przeworski. 
Die Beiträge der Interessenten seien in ziffermässig bestimmter 
Weise noch nicht sichergestellt, auch fehlen noch die zur end- 
gültigen Beurtheilung des Kostenerfordernisses erforderlichen 
technischen Unterlagen. Es könne daher wegen Uebernahme 
eines finanziellen Opfers von Seite des Staates keine positive 
Zusicherung gemacht werden. Doch gebe der Minister die 
Hoffnung nicht auf, dass auch dieses Bahnprojekt dereinst der 
Verwirklichung werde zugeführt werden; gegenwärtig sei es 
an den lokalen Faktoren, durch Beitragsleistungen fer Inter- 
esse an diesem Projekte in korrekter Weise zu bethätigen. 
Der Minister legt schliesslich die Gesichtspunkte dar, von 
denen die Regierung bei Ausarbeitung der Lokalbahntarife 
und Rentabilitätsberechnungen ausgehe. — (In der Nr. 53 des 


„Verordn.-Bl. für Eisenb. u. Schifff.“ werden „nähere Angaben | 


über die einzelnen im Artikel I des Gesetzentwurfs, betreffend 
die im Jahre 1895 sicherzustellenden Lokalbahnen, angeführ- 
ten Bahnprojekte“ veröffentlicht, auf welche in den diesbezüg- 
lichen Debatten wiederholt Bezug genommen wurde.) — Die Re- 
gierungsvorlage wurde, nachdem sich noch einige Abgeordnete 
vor»ehielten, im Plenum des Hauses weitere Anträge zu stellen, 
mit einigen unwesentlichen Aenderungen angenommen. 


Ertheilung von Eisenbahn-Vorkonzessionen in Oesterreich. 


Das K. K. Handelsministerium hat folgende Bewilligungen 
zur Vornahme technischer Vorarbeiten ertheilt: 

a) dem Civilingenieur Theodor Schenkel in Graz für eine 
schmalspurige, mit elektrischer Kraft zu betreibende Zahnrad- 
bahn von Heiligenblut zum Glocknerhaus auf die 
Dauer eines Jahres; 

b) dem Bürgermeister in Neunkirchen, Joseph Seifert und 
Genossen für eine Lokalbahn von der Station Neunkirchen 
der Linie Wien-Triest der Südbahn-Gesellschaft zu einem ge- 
eigneten Punkte der projektirten Lokalbahn Wiener-Neu- 
stadt-Puchberg auf die Dauer von 6 Monaten; 

c) dem Baumeister Raimund Walter in Karbitz für eine 
normalspurige Lokalbahn von der Station Karbitz der 
Aussig-Teplitzer Eisenbahngesellschaft zur Stadt Karbitz 
auf die Dauer von 6 Monaten; 


d) dem Bürgermeister in Schwanenstadt, Johann Fuchs, 
für eine Lokalbahn von der Station Schwanenstadt der 


Staatsbahnlinie Wien-Salzburg nach Taufkirchen bei 
Grieskirchen, eventuell bis zu Station Neumarkt-Kall- 
ham der Staatsbahnlinie Wels-Passau auf die Dauer von 
6 Monaten. 


Konzessionsurkunde vom 1. Januar d. J. für die Lokalbahn 
Lemberg (Kleparöw)-Janow. 


Das „R.-G.-Bl.“ Nr. 55 und das „Verordn.-Bl. für Eisenb. | 


u. Schifff.“ Nr. 50 veröffentlichen die Konzessionsurkunde für 
diese etwa 17,3 km lange Lokalbahn. Die Konzessionäre (die 
Galizische Aktien-Hypothekenbank nebst den Grafen Wilhelm 
Siemienski- Lewicki und Roman Potocki) können innerhalb 
5 Jahren Fortsetzungen dieser Bahn einerseits von Janöw nach 
Jaworöw, anderseits von der Station Lemberg ER nach 
Lemberg (St. Anna) herstellen und betreiben. ieser Bahn 
werden die im Art. V des Lokalbahngesetzes vom dl, Dezember 


‘ schreibenden Bedingungen zu erfüllen. 
' geschriebenen Sicherheitsvorkehrungen kann der Handels- 


1894 vorgesehenen Begünstigungen gewährt. Der Bau hat so- 
it zu beginnen und ist längstens in einem und einem halben 

ahre zu vollenden; hierfür ist eine Kaution von 5000 fl. zu 
erlegen. Bezüglich der zu benutzenden Krakauer Reichsstrasse 
sind die von den betreffenden Verwaltungsbehörden vorzu- 
Von den sonst vor- 


minister mit Rücksicht auf die ermässigte Fahrgeschwindig- 


ı keit (15 km in 1 Stunde innerhalb, 30 km in 1 Stunde ausser- 
: halb der Ortschaften) theilweise Umgang nehmen lassen, Die 


den Prioritätsaktien gebührende Dividende darf nieht höher 


‚als mit 5 2 bemessen werden. Die Dauer der Konzession wird 


auf 90 Jahre festgesetzt; der Staat kann aber die Bahn unter 


‘ den in der Konzessionsurkunde vorgesehenen Bedingungen, 


wann immer einlösen. Den Betrieb hat, insofern mit der 


' Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen hierüber 
' nicht ein Uebereinkommen zustande kommen sollte, die Eisen- 


bahn Lemberg-Belzec (Tomaszöw) oder die zu bildende Aktien- 
gesellschaft zu führen. Im übrigen sind fast dieselben Bedin- 


ERLEST wie für die Kleinbahn von Prag nach Vysocan (s. Nr. 35, 


: 312 d. Ztg.) vorgeschrieben. Der Urkunde sind ausserdem 
die ausführliche Konzessionsbedingnisse für den Bau und Be- 


‚trieb beigegeben, welche sich von denen nicht wesentlich 


unterscheiden, die den bisherigen Konzessionsurkunden ange- 


schlossen wurden. 


Veränderurgen und Neuanlazen auf im Betriebe befindlichen, 


resp. im Baue beendeten Privateisenbahnen. 


Das „Verordn.-Bl. für Eisenb. u. Schifff.“ Nr.50 veröffent- 
licht die im I. Quartal l. J. von der K. K. Generalinspektion 
ertheilten Benutzungskonsense für die nach Vorschrift der 
Verordnung vom 25. Januar 1879, „R.-G.-Bl.“ Nr. 19, auszu- 
führenden Veränderungen und Neuanlagen auf den im Betriebe 
befindlichen Privateisenbahnen. Diejenigen Linien bezw. Sta- 
tionen derselben erscheinen in dieser Zusammenstellung, in 
welchen die baulichen Veränderungen vorzunehmen waren, 


; namhaft gemacht. 


Die Wiener Verkehrsanlagen im Jahre 1894, 


Dem von der Kommission für die Verkehrsanlagen in 
Wien veröffentlichten Berichte über den Fortgang der Arbeiten 
im verflossenen Jahre und über den Stand der Verkehrsanlagen 
zum Jahresschlusse ist folgendes zu entnehmen: 

Die zwei wichtigsten Momente bildeten die Uebernahme 
der Lokallinien der Stadtbahn durch die Verkehrs- 
kommission und die Begebung der Anleihe für die Ver- 
kehrsanlagen. Der Bericht enthält diesfalls sämmtliche zwi- 
schen den drei Kurien geschlossenen Verträge und die Konzes- 
sionsurkunde sowie die Konzessionsbedingnisse für die neu 
übernommenen Linien. 

Der Fortschritt in den eigentlichen Bauarbeiten und an 
den einzelnen Verkehrsanlagen, von welchen der Sammelkanal 
beinshe fertiggestellt worden ist, macht sich durchwegs bemerk- 
bar. Laut des dem Berichte beigedruckten Rechnungsabschlusses 
entfielen von den Gesammtausgaben der Kommission von 
4641595 2. 28,5 kr. auf die Stadtbahnbauten 3 657 211 fl. 79 kr., 
auf die Wienflussregulirung 449 477 fl. 64 kr, auf die Haupt- 
sammelkanäle beiderseits des Donaukanals 430010 fl. 475 kr., 
auf die Arbeiten zur Umgestaltung des Donaukanals 78809 fl. 
49 Sr auf die Centralleitung endlich ein Betrag von 26 079 fl, 
89 kr. 

(Seit dem Eintritte der besseren Jahreszeit werden auch 
im Jahre 1895 Cie Arbeiten an den Wiener Verkehrsanlagen 
eifrigst fortgesetzt; in der abgelaufenen Woche waren bei den- 
selben 3314 Arbeiter beschäftigt.) 


Aktiengesellschaft der Ostgalizischen Lokalbahnen. 


Die Regierung hat den Konzessionären dieser Bahnen die 
Bewilligung zur Errichtung einer Aktiengesellschatt ertheilt. 
Der Zweck der Gesellschaft ist nach den genehmigten Statuten 
der Bau und Betrieb folgender Lokalbahnen: |]. von 


ı der Station Kopycezynce nach Tarnopol; 2. von einem Punkte 
ı zwischen den Stationen Hadynkowce und Czortkow nach 
| Iwaniepuste mit einer Abzweigung von Teresin nach Skala; 


3. von einem Punkte zwischen den Stationen Kalinowszezyna 
und Czortkow nach Zaleszezyki. Das Gesellschaftskapital ist 
mit 2000000 fl. in auf Inhaber lautenden Aktien festgesetzt und 
besteht aus 5000 Stück Prioritätsaktien zu 200 fl. im Gesammt- 
betrage von 1000 000 fl.;, welche bezüglich ihrer Verzinsung und 
Tilgung den Vorrang vor den Stammaktien geniessen, und 
5000 Stück Stammaktien zu 200 fl. im Gesammtbetrage von 
1000000 fl. Die Gesellschaft ist ferner berechtigt, unter den 
von der Staatsverwaltung festzusetzenden Bedingungen 4 $ 
Prioritätsobligationen, welche innerhalb 75 Jahren vom Tage 
der Konzessionsertheilung zurückzuzahlen eind, im Nominal- 
betrage von höchstens 9000000 fl. auszugeben. Auf die auszu- 


gebenden Stammaktien im Nominalbetrage von 1000:000 fl. sind 
bei Konstituirung der Aktiengesellschaft mindestens 40 $ des 
Nominalwerthes einzuzahlen. Die Aktiengesellschaft hat ihren 
Sitz bis 6 Wochen nach Abhaltung der auf die Eröffnung des 
Betriebs auf sämmtlichen Linien der Gesellschaft zunächst 
folgenden ordentlichen Generalversammlung in Wien, von diesem 
Zeitpunkte an in Lemberg. 


Die Lokalbahn Karlsbad-Johanngeorgenstadt. 


Das K. K. Handelsministerium hat die Statthalterei in 
Prag beauftragt, hinsichtlich der vorgelegten Detailprojekte 
der Theilstrecken Karlsbad-Neuroblau der Bahnlinie 
Karlsbad - Johanngeorgenstadt mit einer Abzweigung zum 
Karlsbader Centralbahnhofe und einer Verbindungskurve, dann 
hinsichtlich des Detailprojektes für die Theilstrecke Neudek- 
Johanngeorgenstadt die Trassenrevision. und beim an- 
standslosen Ergebnisse dieser Amtshandlung die politische Be- 
gehung und Enteignungsverhandlung einzuleiten und dieK.K. 
Statthalterei ermächtigt, bei anstandslosem Kommissionsergeb- 
nisse den Baukonsens zu ertheilen. 


Betriebseinnahmen der Oesterreichisch-Ungarischen Eisen- 
bahnen im Monat März d. ). 


In jenem Monate wurden auf den Oesterreichisch-Unga- 
rischen Eisenbahnen im ganzen 102368831 Personen und 
9099954 t Güter befördert und hierfür eine Gesammtein- 
nahme von. 27500928 fl. erzielt, d. i. für 1 km 928 fl. Im 
gleichen Monate 1894 betrug die Gesammteinnahme, bei einem 
Verkehre von 10851476 Personen und 8847101 t Güter, 
28135 020 fl. oder für 1 km 980 fl.; daher ergibt sich für den 
Monat März d. J. eine Abnahme der kilometrischen Ein- 
nahmen um 5,3 2. 

In dem dreimonatlichen Betriebsabschnitt des Jahres 1895 
wurden auf den Oesterreichisch - Ungarischen Eisenbahnen 
27 427096 Personen und 25 661 189 t Güter gegen 27 620077 Per- 
sonen und 25066311 t Güter im Jahre 1894 befördert. Die 
aus diesen Verkehren erzielten Einnahmen beziffern sich im 
Jahre 1895 auf 75 394545 fl., im Vorjahre auf 77 790 683 il. 

Da die durchschnittliche Gesammtlänge der Oester- 
reichisch-Ungarischen Eisenbahnen für den dreimonatlichen 
Zeitabschnitt 1895 29644 km, für den gleichen Zeitraum 
des Vorjahres dagegen 28698 km betrug, so stellt sich die 
durchschnittliche Einnahme für 1 km in dem erwähnten Zeit- 
abschnitt 1895 auf 2543 fl. gegen 2711 fl. im Vorjahre, d. i. 
um 168 fl. ungünstiger oder, auf das Jahr berechnet, für 1895 
auf 10172 fl. gegen 10844 fl. im Vorjahre, d. i. um 672 fl., mit- 
hin um 6,2 $% ungünstiger. 

Von den im „Verordn.-Bl. f. E. u. Sch.“ Nr. 55 aufge- 
zählten 128 Bahnen haben nach der Höhe des auf Grund der 
Einnahmezitfern der ersten 3 Monate 1895 per Jahr ermittelten 
.. Kilometerergebnisses die folgenden die höchsten Einnahmen: 
K. K. Staatsbahn Matzleinsdorf-Praterstern (Wiener Verbin- 
dungsbahn) 85788 fl., Aussig-Teplitzer Eisenbahn 47040 fl., 
Kaschau - Oderberger Eisenbahn (Oesterreichische Strecke) 
30252 4., Kaiser Ferdinands-Nordbahn (Hauptbahnnetz) 30 036 Al., 
Buscht£hrader Bahnlinie Lit. B 22380 fl., Leoben-Vordernberger 
Bahn 22000 fl. und Südbahn (Hauptbahnnetz und Lokalbahnen 
in Oesterreich) 20 084 fl. 


Konzessionirung der Lokalbahn Raab-Wessprim-Dombovär. 


Das effektive Baukapital dieser 190,9 km langen als 
normalspurige Lokalbahn zu erbauenden Linie ist mit 
8150000 Al., d. i. 42692 A. für das laufende Bahnkilometer be- 
messen. Diese Lokalbahn, deren Stationsbestimmung später 
erfolgen wird, soll von der Station Raab aus die Donaulinks- 
uferseitige Hauptlinie Budapest-Raab-Bruck a/L. und Raab- 
Klein «» Zell - Steinamanger - Fehring-(Graz) der Königlich Un- 
garischen Staatsbahnen mit der Südbahnlinie Budapest-Prager- 
hof und weiterhin mit der Hauptlinie Budapest - Dombovär- 
Zakäny-Agram-Fiume in deren Station Dombovär verbinden. 


Erhöhung des Aktienkapitals der Eisenbahngesellschaft 
Gross-Kikinda-Gross-Becskerek, 

Das für diese Bahn ursprünglich mit 1915000 fl. be- 
messene Aktienkapital wird laut der betreffenden Vorlage des 
Königlich Ungarischen Handelsministeriums wegen der theils 
bereits vorgenommenen, theils noch auszuführenden Investi- 
tionen auf 2135000 fl. erhöht. 


Konzessionirung der Lokalbahn Zölyom:-Brezo (Altsohl)- 
Tiszolez. 


Das effektive Baukapital dieser 49,6 km langen, als 
normalspurige Lokalbahn zu erbauenden Linie, welche von 
der Station Zölyom-Brezo aus die Linien Zölyom-Zölyom-Br&zo 
und Feled - Tiszolez der Königlich Ungarischen Staatsbahnen 
verbinden wird, ist mit 3200000 f., d. i, mit 75117 fl. für das 
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laufende Bahnkilometer, bemessen. Die Namen .der. nebst 
einer Haltestelle einzurichtenden u Stationen werden wir bei 
der Eröffnung dieser Bahn nachtragen. 


 Verbindungsbalın zwischen der im Bau begriffenen Eisenbahn 


Budapest-Gran und der Lokalbahn Budapest-Szent Endre. 


Von der betreffenden Begehungskommission wurde ent- 
schieden, dass eine die Linie Alt-Ofen-Szent Endre an die 
Linie Budapest-Gran anschliessende Verbindungsbahn von der 
Station Römerbad der Szent Endreer Lokalbahn abzweige und 
oberhalb des Donaurechtsuferseitigen Brückenkopfes der neu 
zu erbauenden Brücke in die Linie Budapest-Gran einmünde. 
Durch diese Verbindungsbahn wird auch eine Schienenver- 
bindung der Donaulinksuferseitigen Stadtbezirke mit der 
Hauptstation der Linie Budapest (Ofen) - Kanisza - Pragerhof 
hergestellt werden, nachdem sich die Lokalbahn Alt - Ofen- 
Szent Endre an das hauptstädtische Betriebsnetz der Pferde- 
bahn anschliesst. 


Angriffnahme der Arbeiten bei zwei Lokalbahnen. 


Am 11.d. Mts. fand in feierlicher Weise der erste Spaten- 
stich für die Lokalbahn Schwarzenau-Zwettl statt. 
Handelsminister Graf Wurmbrand dankte für die ihm seitens 
der Stadtverwaltung zu theil gewordene Ehrung. Die Be- 
völkerung des Waldviertels begrüsste enthusiastisch die lang- 
ersehnte Eröffnung des Baues. 

Die Begehungskommission für de Valsuganabahn 
gelangte am 16. d. Mts. bei Terzo an die Reichsgrenze. In der 
feierlichen Ansprache des Kommissionsleiters an die überaus 
zahlreich versammelte Grenzbevölkerung wurde die stete Für- 
sorge des Kaisers für die so schwer heimgesuchten südlichen 
Theile von Tirol hervorgehoben. Auch da wird der erste 
Spatenstich unverzüglich erfolgen. 


Abstellung von Uebelständen beim Viehtransport auf den 
Eisenbahnen. 


Diesbezüglich hat die Wiener Handels- und Gewerbe- 
kammer folgendes beschlossen: Es ist 1. an die verschie- 
denen Direktionen der in Wien einmündenden Eisenbahnen 
das Ersuchen zu richten, im Interesse der Approvisionirung 
Wiens direkte beschleunigte Viehzüge in Verkehr zu setzen, 
bei deren Inbetriebsetzung auf die Markttage Rücksicht zu 
nehmen wäre; 2.an die Generaldirektion der Oesterreichischen 
Staatsbahnen mit der speziellen Bitte herantreten, dass die 
in den Morgenstunden an einem Markttage mittelst West- 
bahn und Kaiser Franz Josefbahn in Wien ankommenden 
Thiere per Verbindungsbahn in der Weise expedirt werden, 
dass deren Anlangen in St. Marx noch vor Beginn des Marktes. 
stattfinde. 


Generalversammlung der Leoben-Vordernberger Eisenbahn 
am 25. April d. J. 


Nach dem für 1894 veröffentlichten Geschäftsbericht hat 
die Verfrachtung von Roheisen und Eisenfabrikaten den 
grössten Umfang seit dem Bestehen der Bahn erreicht. Die 
Einnahmen aus dem Frachtenverkehr betrugen 313 658 
(+ 44300) H. und aus dem Personenverkehr 29074 (+ 2410) fl. 
Es wurde beschlossen, von dem mit 104516 fl. ausgewiesenen 
Reingewinn 5224 fl. dem Gewinn-Reservefonds und 10449 fl. 
dem Verwaltungsrath als Tantieme zuzuwenden, 88000 fl., d.i. 
27,50 fl. per Aktie, als Dividende zu vertheilen und den Rest- 
betrag von 843 fl. auf neue Rechnung vorzutragen. ji 


Generalversammlung der Buschtehrader Eisenbahn 
am 13. Mai d. J 


Auf Grund des veröffentlichten Geschäftsberichtes für 
1894 wurde beschlossen, bezüglich des Unternehmens Lit. A 
vom Reinertrag von 1437134 fl. 5 $ des Nominalbetrages von 
10818150 fA., d. i. 540907 fl. zu vertheilen. Von dem Ueber- 
Schusse von 896227 fl. kommt der auf Lit. A entfallende Theil- 
betrag der Tantiemen des Verwaltungsraths mit 9781 fl. in 
Abzug, wonach 886446 fl. verbleiben. Hiervon werden zuge- 
wiesen theils dem Erneuerungsfonds Lit. A, theils zur Ver- 
fügung des Verwaltungsraths 200000fl. und dem Pensionsfonds 
43719 fl. Aus dem Restbetrage von 642797 fl. ist auf 20606 
Stück Aktien Lit. A und 659 Genussscheine von Aktien Lit. A 
eine Superdividende von 5 8, d. i. von je 26,25 fl. zu vertheilen, 
zusammen somit 558206 fl. Von dem hiernach verbleibenden 
Betrag von 84521 fl. fiele die Hälfte von 42260 fl. dem Unter- 
nehmen Lit. B zu, wonach noch 42260 fl. erübrigen. Hierzu 
kommt die statutengemässe Ueberweisung von 83691 fl. aus 
dem Ertrage des Unternehmens Lit. B an Lit. A und der 
Uebertrag vom Vorjahr von 65051 fl., sodass noch 201008 fl. 
verfügbar sind, wovon auf die 20606 Aktien Lit. A und 659 
Genussscheine von den Aktien Lit. A auf das Stück weitere 
6 fl. zu vertlicilen sind, sodass sich die Superdividende für 
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Lit. A auf 32,25 fl. stellt und ein Rest von 73413 fl. verbleibt, 
der für Lit. A auf neue Rechnung zu übertragen ist. Vom 
Unternehmen Lit. B sind vom Reinertrag von 2258211 fl. zu- 
nächst 4 8 dem Reservefonds Lit. B zuzuweisen. Dann sind 
von dem verbleibenden Betrag 5 $ des Nominalbetrages von 
17 300000 zu vertheilen, nämlich 865000 fl. und von dem Ueber- 
schusse kommt der auf Lit. B entfallende Theilbetrag der 
Tantiemen des Verwaltungsrathes mit 14219 fl. in Abzug. Von 
dem verbleibenden Reste sind zuzuweisen: dem Erneuerungs- 
fonds Lit. B zur Verfügung des Verwaltungsrathes 200 000 A. 
und dem Pensionsfonds 56281 fl. Aus dem Restbetrage ist auf 
‚die 86508 Aktien Lit. B eine Superdividende von 5 %, d. i. von 
je 10 fl. zu vertheilen. Von dem hernach verbleibenden Be- 
trage fällt nach $54 der Statuten die Hälfte dem Unternehmen 
Lit. A zu, wonach 83691 fl. erübrigen. Hierzu kommt die sta- 
tutengemässe Ueberweisung von 42261 fl. aus dem Ertrag des 
Unternehmens Lit. A an die Bahn Lit. B und der Uebertrag 
vom Vorjahr von 70472 fl, worauf auf die 86508 Aktien Lit. B 
ein weiterer Betrag von je 1,50 fl.,. zusammen also der Betrag 
von 199750 fl. zu vertheilen ist. Die Superdividende stellt sich 
demnach auf 11,50 . Ein Rest von 66673 fl. wird auf Lit. B für 
neue Rechnung übertragen. Ueber Anfrage eines Aktionärs 
erklärte der Präsident, dass die Durchführungsmodalitäten für 
die Prioritätenkonversion bisher nicht endgültig 
festgestellt werden konnten. Da das Handelsministerium mit 
anderen Arbeiten überhäuft sei, habe eine diesbezügliche Kon- 
ferenz noch nicht einberufen werden können, doch hoffe er, 
dass dies in der nächsten Zeit der Fall sein werde. 


'- Generalversammlung der Simmeringer Maschinenfabrik 
am 16. Mai d. J 


Nach dem für 1894 erstatteten Rechenschaftsberichte be- 
trägt die Summe der verkauften Erzeugnisse 1465621 fl., die 
Gesammtsumme der Auslagen 1397 807 fl., daher ein Betriebs- 
überschuss von 67814 fl. und zuzüglich des Gewinnübertrages 
aus dem Vorjahre ein Gewinnsaldo von 86739 fl. Der Ver- 
waltungsrath beantragt, hiervon nach Vornahme der 34476 fl. 
betragenden statutarischen Abschreibungen 50000 fl. auf 
10000 Stück Aktien zu vertheilen, sohin den am 1. Juli d. J. 
fälligen Kupon mit 5 fl. für die Aktie einzulösen und die rest- 
lichen 2263 fl. auf neue Rechnung vorzutragen. An den Be- 
richt knüpfte sich eine längere Diskussion. Ein Aktionär. be- 
merkte, die Simmeringer Fabrik sei viel zu wenig fundirt; ihre 
Kapitalien seien zum grossen Theil in unproduktiven Werthen 
(Immobilien) iestgerannt, und die Gesellschaft verfüge über 
kein nennenswerthes flottantes Betriebskapital. Die Verwal- 
tung sei infolge dessen auch gezwungen, für ihre Einkäufe auf 
lange Dauer — 6 Monate — zu acceptiren, wodurch die Pro- 
duktion wesentlich vertheuert werde. Er halte daher eine Er- 
höhung des Gesellschaftskapitals um eine halbe Million Gulden 
im Interesse des Unternehmens für erspriesslich. Der Antrag 
des Verwaltungsrathes bezüglich der Verwendung des Betriebs- 
überschusses wurde einhellig angenommen. 


Die Vertreter der Oesterreichischen Regierung und der 
K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen beim V. internationalen 
Eisenbahnkongress. 


Handelsminister Grat Wurmbrand hat als Vertreter der 
Oesterreichischen Regierung bei dem am 26. Juni d. J.in London 
zusammentretenden Eisenbahnkongress den Präsidenten der 
Oesterreichischen Staatsbahnen, Sektionschef Dr. Ritter 
v. Bilinski, und den Oberinspektor der Generalinspektion Max 
Ritter v. Leber nominirt. Die eventuelle persönliche Theil- 
nahme am Kongress hat sich der Handelsminister vorbehalten. 
Seitens der Generaldirektion der Staatsbahnen werden an den 
Berathungen des Kongresses theilnehmen: die Abtheilungs- 
vorstände Hofrath Dr. Zehetner, Hofrath Kargl, Regierungs- 
rath Gerstel, Generaldirektions-Rath Dr. v. Kniazioluczki, ferner 
die Generaldirektions-Räthe Regierungsrath Kühnelt und Stane 
sowie die Betriebsdirektoren Kolosvary und v. Scala. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Mit dem Rücktritt des bisherigen Ministers des Aeussern 
und der Ernennung des Grafen Goluchowski zu seinem Nach- 
folger ist die Krise beendet. Durch die fortgasetzten Gold- 
beschaffungen, welche sich in Oesterreich schon auf 171,3 und 
in Ungarn schon auf 100 Millionen Goldgulden belaufen, wird 
der Termin für die endliche Regulirung unserer Währung 
immer näher gerückt. An wirthschaftlichen Momenten, welche 
die Kurse der Bahneffekten und zwar ungünstig beeinflussten, 
sind: das Vieheinfuhr-Verbot in Deutschland und Arbeiter- 
entlassungen in Böhmischen Wagenfabriken, zu verzeichnen. 
Eine erfreuliche, von der Allgemeinen Berliner Elektrizitäts- 
gesellschaft ausgehende Bewegung sucht mehrere Wiener 
Banken zu einer Unternehmung für den Bau und Betrieb elek- 
trischer Bahnen zu vereinigen; auch das Wiener Etablissement 
Siemens & Ha!ske soll zu einer Aktiengesellschaft umgestaltet 


werden. Im ganzen war aber doch die Stimmung für Bahn- 
aktien ziemlich flau. So waren Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
(8625), Nordwestbahn (288,50), Elbethalbahn (291), Südbahn 
(101,75), Aussig-Teplitzer Bahn (1720), Buschtöhrader Bahn Lit. A 
a) und Lemberg - Czernowitzer Bahn (326,50) rückgängig. 
ur vorwöchentlichen Notiz behaupteten sich die Aktien der 
Böhmischen Westbahn (420), Kaschau-Oderberger Bahn (200) 
und Ungarisch-Galizischen Bahn (210,50); einer Besserung er- 
freuten sich die Aktien der Staatsbahn (430,75), Böhmischen 
Nordbahn (297), Süd- Norddeutschen Verbindungsbahn (225) 
und insbesondere Dux-Bodenbacher Bahn (87), welche auf das 
noch unbestimmte Gerücht hinaufgetrieben wurden, dass die 
Gesellschaft einen Prozess wegen Rückvergütung von Steuern 
im Betrage von über eine halbe Million Gulden gewonnen 
habe. In Prioritäten endlich war das Geschäft ganz leblos. 


Aus der Schweiz. 


Jahresbericht des Schweizerischen Post- und Eisenbahn- 
departements für 1894. 

Dieser kürzlich erschienene Bericht umfasst in seinem 
das Eisenbahnwesen betreffenden Theil 77 Oktavseiten. Dazu 
kommen noch einige Tabellen. 

Im Berichtsjahre fanden nur untergeordnete Aenderungen 
in der Organisation des Departements statt. Es betrifft dies 
die une zweier weiteren Beamten, um einerseits eine 
intensivere Kontrole über die Durchführung des Arbeits- 

esetzes ins Werk setzen und andererseits die mit der Rück- 
aufsfrage zusammenhängenden weitschichtigen Arbeiten erle- 
digen zu können. 

Das Eisenbahnwesen betreffende Gesetze wurden im 
Jahre 1894 nicht erlassen. Es wurde eine Verordnung über 
die Kabel der Seilbahnen, sowie über die Eröffnung des Be- 
triebes der Spezialbahnen im Frühjahr aufgestellt. Das De- 
Pertament genehmigte ausserdem unter dem 16. Oktober ein 

eglement über Militärtransporte auf Eisenbahnen und Dampt- 
schiffen, wodurch alle früheren diesbezüglichen Vorschriften 
aufgehoben wurden. .Es wurden Vorlagen angekündigt über 
die finanzielle Tragweite des konzessionsmässigen Rückkaufes 
und über die Verstaatlichung des Betriebes der Normalbahnen 
gemäss Motion Zschokke. 

Konzessionsgesuche wurden 18 neu eingereicht und 29 
waren vom Vorjahre noch unerledigt. 15 Gesuchen wurde 
durch Ertheilung der Konzession entsprochen, auf eines wurde 
nicht eingegangen, eines wurde an den Bundesrath zurück- 
gewiesen und zwei andere wurden zurückgezogen. Die 27 ver- 
bleibenden Gesuche mussten aus verschiedenen Ursachen auf 
das laufende Jahr übertragen werden. An Konzessionen von 
noch nicht eröffneten Bahnen bestanden am Ende des Berichts- 
jahres 96. Der Finanzausweis wurde für 6 neue Linien vorge- 
legt und genehmigt. 

Verschiedene Expropriationsfragen beschäftigten das 
Departement im Jahre 1894. Hauptsächlich mussten 4 neue 
Schätzungskommissionen ernannt werden. 

Es wurden 10 Pfandbestellungsbegehren im Betrage von 
144 075 000 Frcs. an 9 Bahngesellschaften bewilligt. Am Jahres- 
schlusse war noch eines anhängig. 

Aus dem Abschnitt „Bahnbau und Bahnunterhalt“ ist 
ersichtlich, dass im Berichtsjahre 21 Bahnlinien im Bau bezw. 
im Stadium der Projektgenehmigung waren. Die totale Länge 
dieser Linien beträgt 239,58 km, wovon 161,084 km Normalspur- 
bahnen sind, und es belaufen sich deren Kostenvoranschläge 
auf rund 67600 000 Frcs. 

Aus der Berichterstattung über die einzelnen Baulinien 
ist besonders eine Entscheidung, betreffend die Eisenbahn- 
anschlüsse in Arth-Goldau, welche durch den Bau der Linie 
Luzern-Immensee veranlasst wurde, hervorzuheben. Die Gott- 
hardbahn verlangte auf Grund des Art. 30 des Eisenbahn- 
gesetzes die Verlegung des Betriebsanschlusses der Aar- 
gauischen Südbahn nach genannter Station, während das 
Direktorium der Centralbahn namens der Aargauischen Süd- 
bahn die Station Immensee als den im Sinne des Gesetzes zu 
bezeichnenden Betriebsanschlusspunkt betrachtete. Obgleich 
das Departement das Begehren der Südbahn auf Grund des 
Art. 30 des Eisenbahngesetzes als formell richtig anerkennen 
musste, so entschied es dennoch für Arth -Goldau und zwar 
aus folgenden Gründen: Die Aufsichtsbehörde habe nicht nur 
die Interessen der streitenden Bahnen zu reguliren, sondern 
auch die allgemeinen Verkehrsbeziehungen und die künftige 
Gestaltung des Betriebes der Schweizerischen Bahnen in Be- 
tracht zu ziehen. Betriebstechnisch und wirthschaftlich wäre 
die Anlage einer zweiten Anschlussstation nur dann gerecht- 
fertigt, wenn dem Anschluss der Aargauischen Südbahn in 
Arth-Goldau gewichtige Bedenken entgegenstünden, was ja 
nicht der Fall sei. Die politischen Interessen des Landes und 
die Verkehrsbedürfnisse verlangten ausserdem mehr und mehr 
die Konzentration der Schweizerischen Bahnnetze, welches 
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Bestreben das Departement nur ünterstützen könne und es 


gebe daher bei der Bestimmung des Anschlusspunktes dem- | 


jenigen den Vorzug, welcher bei einer späteren Vereinigun 
der Südbahn und der Gotthardbahn den grössten Vorthei 
bieten würde. 

Im Berichtsjahre wurden 9 Bahnen bezw. Bahnstrecken 
von einer Gesammtlänge von 73,684 km eröffnet nach Vornahme 
der amtlichen Kollaudation. Es sind dies: 

. Elektrische Strassenbahn Zürich. 

L. 2. Zürich (Stadelhofen)-Rapperswil. 

. Charvornay-Orbe. 

. Länggasse-Grosswabern (Bern). 

. Rollbahn in Mürren. 

. Petit Saconnex-Champel. 

. Zürich (Stadelhofen)-Zürich (Bahnhof). 

. Etzweiler-Feuerthalen. 

. Neuchätel-St. Blaise. N 

Der Bericht schildert in gedrängter Weise das Simplon- 
durchstichprojekt. Ueber die diesbezüglichen Verhandlungen 
mit Italien verweist er auf den Geschäftsbericht des Departe- 
ments des Auswärtigen. 

Das Departement führte im vergangenen Jahre Unter- 
handlungen mit den Bahnverwaltungen, betreffend Legung 
einer zweiten Spur. 
strecken eine zweite Spur erhalten: 
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Es sollen demgemäss folgende Bahn- 


Zollikofen-Herzogenbuchsee. Nach Vollendung der bereits | 


begonnenen Bauten, im Frühjahr 1896, wird die Hauptlinie 
Bern-Olten-Zürich-Winterthur eine zusammenhängende zwei- 
spurige Strecke von 156 km bilden. 

Fluelen-Erstfeld und Bisca-Bellinzona. Die Arbeiten sind 
beiderseits in Angriff genommen. 

Zürich - Thalweil. Die Eröffnung des zweiten Geleises 
soll spätestens mit der Eröffnung der Linie Thalweil- Zug 
stattfinden. 

Die- Jura-Simplonbahn ist bereit, die zweite Spur vor- 
läufig auf den Strecken: Renens-Daillens, Cully-Lausanne, 
St. Maurice-Paluds und Auvernier-Neuchätel zu legen. Sie 
möchte hingegen die Legung auf Lausanne-Palezieux ver- 
schieben. Zum Abschluss der bezüglichen Verhandlungen ist 
eine hierseitige Schlussnahme in Aussischt gestellt. 


Am Ende des Berichtsjahres war die Legung des zweiten 
Geleises auf der Strecke Pratteln-Stein der Bötzbergbahn in 
der Hauptsache vollendet. Nach durchgeführter Ersetzung 
der eisernen Brücken des ersten Geleises durch neue kann die 
Strecke zweispurig betrieben werden. Mit diesem Zeitpunkt 
hat gemäss Einladung des Eisenbahndepartements die Central- 
bahn auf der Strecke Olten-Basel vom bisherigen Rechts- 
fahren zum Linksfahren überzugehen. Damit wird die einzig 
bestehende Ausnahme von der Schweizerischen Fahrregel ver- 
schwunden sein. 


Am Ende des Jahres betrüg die Betriebslänge des 
Schweizerischen Bahnnetzes: 


Schweizerische Hauptbahnen a 2 691,340 km 
ausländische Bahnen auf Schweizer Gebiet 63,487 
übrige Normalbabnen (Nebenbahnen) . 294,484 , 
Schmalspurbahnen; en, ade ar san GE 297,228 , 
Schmalspurbahnen mit Zahnstrecken . 6 TR SL.IBBT, 
Schmalspurbahnen mit elektrischen Motoren . 7,422 ,„ 
Zahnradbahnen . NEN 79,082 „ 
Tramways . 61,745 „ 
Seilbahnen . 19,105, , 


zusammen 3651,031 km 

An Planvorlagen wurden zusammen 597 behandelt. Die 

Bahnlinien sind auch im Berichtsjahre möglichst sorgfältig 

und einlässlich untersucht worden. Essindim ganzen 6141 km 

zu Fuss begangen worden, abgesehen von den vielen sonstigen 
Lokalbesichtigungen infolge von Unfällen usw. 


Die im Jahre 1891 begonnene Erneuerung des strecken- 
weise defekten Mauerwerks in den beiden grösseren Tunnels 
der Linie Neuchätel-Col des Roches wurde im Berichtsjahre 
der Vollendung entgegengeführt. 


Die Verstärkung der eisernen Brücken und die Ersetzung 
alter Eisenkonstruktionen durch neue wurden in erheblichem 
Umfange fortgesetzt. Bei 20 kleineren Objekten der Linie 
Langnau-Luzern wurde die Eisenkonstruktion durch Beton- 
gewölbe auf Schienen ersetzt. ’ 


Obwohl zahlreiche, weitere Verstärkungsprojekte im 
Wurfe liegen, so sind dennoch bei einzelnen Bahnen hinsicht- 
lich Nachrechnung bestehender Brücken und Vorlage von Ver- 
stärkungsprojekten noch wesentliche Rückstände zu ver- 
zeichnen. Das Departement sah sich deshalb mehrmals 
veranlasst, Aufforderungen zu besserer Förderung dieser 
Maassnahmen zu erlassen. : 


Sämmtliche Belastungsproben wurden nach den Vor- 


schriften der ee vom 19. August 1892 vorge- 
nommen, Im Interesse möglichst zuverlässiger Resultate 


wurden dabei der Kohlen und Wassergehalt der Tender und 
eventuell auch der Lokomotiven berücksichtigt. 

Ueber die Bruchbelastungsprobe der alten Emmenbrücke 
bei Wolhusen ist ein einlässlicher Bericht angekündigt. 

Eine zweite derartige Probe ist für das laufende Jahr 
mit der ausser Betrieb gesetzten Brücke über den Mühlebach 
bei Mumpf angekündigt. 

Es fanden sowohl Güteproben mit dem für neue Brücken 


| bestimmten Materiale als auch mit den bestehenden Brücken 


entnommenen statt. 

Die im Berichtsjahre vorgekommenen Bahnbeschädi- 
gungen und Betriebsstörungen durch elementare Gewalten 
Beschtähken sich auf den Absturz von lockeren Felsmassen 
ohne weitere Unglücksfälle. Immerhin mahnen dieselben zur 
fortgesetzten Ueberwachung der Felslehnen usw. Schutz- 
bauten gegen Lawinen, Schneewehen, Steinfälle, Risse usw. 
wurden verschiedenen Orts ausgeführt. Die Regelung der 
Holzriesenverhältnisse gab einmal Anlass zum Erlass von 
Vorschriften zur Sicherung des Bahnverkehrs.. 

Das Departement legt ein grosses Gewicht auf die Er- 
haltung eines möglichst widerstandsfähigen Geleises, wobei 
die Einführung eines stärkeren Schienenprofils zunächst für 
die Hauptlinien auch in Frage käme. Infolge der damit ver- 
bundenen Schwierigkeiten hat die einheitliche Normirung der 
Oberbaumaterialien im vergangenen Jahre nur unbedeutende 
Fortschritte gemacht. 

Das Departement hatte sich öfters mit der Umgestaltung 
der Bahnhöfe, hauptsächlich der grösseren Städte, zu befassen. 

Diese Fragen ziehen meistens lange Verhandlungen nach 
sich, bevor eine allseitig befriedigende Lösung Annahme findet. 

Für die Soezialbannek wurde im vergangenen Jahre eine 
das Verfahren bei Wiedereröffnung derselben festsetzende 


: Verordnung erlassen, welche die Organe der Bahn selbst ver- 


anlassen soll, sich mehr mit den der Eröffnung vorangehenden 

Proben und Untersuchungen zu befassen. 
Am Ende 1894 waren von den Stationen, welche Weichen 

besitzen, auf den Hauptbahnen mit Riegelungen versehen: 


bei der Gotthardbahn 953% 
». » Centralbahn re FE 77,» 
„ den Vereinigten Schweizer Bahnen 61 „ 
„ der Nordostbahn . i 34 

„. Jura-Simplonbahn . 23 


is I ö 
Am Ende des Jahres 1894 verfügten die Normalbahnen 
über 782 Lokomotiven und die übrigen Bahnen über 178. Neu- 
anschaffungen waren durch inländische Fabriken besorgt 
worden. Der Personenwagenpark belief sich auf 5166 Achsen 
für Normalbahnen bei 6629 Achsen für sämmtliche Bahnen. 

Laut dem Bericht ist die Einführung der kontinuirlichen 
Bremse in der Hauptsache durchgeführt, ebenso diejenige der 
Dampfheizung. 

In seinem Abschnitt über Balınbetrieb erwähnt der Be- 
richt, dass im Jahre 1894 infolge des Inkrafttretens des neuen 
Bundesgesetzes, betreffend den Transport auf Eisenbahnen und 
Dampfschiffen, total 518 Haupttarife, Nachträge, Anhänge usw. 
zur Genehmigung vorgelegt wurden. 88:2 derselben, d. h. 460, 
konnten im Berichtsjahre erledigt werden. Die nicht erledigten 
Vorlagen waren meistens erst am Jahresschlusse eingelangt. 

as Internationale Uebereinkommen über den Eisenbahn- 
Frachtverkehr und die im Anschluss an dasselbe erlassenen 
Reglemente für die verschiedenen Eisenbahnverbände gaben 
auch im Berichtsjahre Anlass zu zahlreichen Verhandlungen. 
Im Bestand der dem Abkommen unterstellten Schweizerischen 
Verwaltungen trat eine Aenderung nicht ein. Es konnte eine 
Anzahl der Reglemente für den internationalen Gütertransport 
Banmiet werden. Ausserdem wurden einige vorgelegt. Das 

eglement für den Französisch-Belgisch-Deutsch-Schweizerisch- 
Oesterreichisch - Ungarisch - Rumänisch - Serbisch - Bulgarisch- 
Orientalischen Gepäckverkehr wurde umgearbeitet. Es wurde 
unter dem 27. November 1894 genehmigt und seine Inkraft- 
a zuor auf 1. Mai 1895 angesetzt. 

u zahlreichen Bemühungen gaben die Unfälle Anlass, 
indem sowohl die Ursachen derselben festzustellen gesucht 
wurden, als auch die Bahnverwaltungen zur Beseitigung ent- 
deckter Unvollkommenheiten zu veranlassen. Das Departement 
wird ausserdem nicht unterlassen, die mit 1. Mai 1895 in Kraft 
erklärten allgemein verbindlichen Vorschriften betreffend Be- 
lehrung und periodische Prüfungen des Betriebspersonals mit 
Nachdruck durchzuführen. Die Verhandlungen, betreffend die 
neuen Vorschriften über den Fahrdienst der Normalbahnen, 
konnten so gefördert werden, dass die Finführung dieses 
wichtigen Reglements für die zweite Hälfte des Jahres 1895 
gesichert ist. 

Die am 1. Juni 1894 erfolgte Einführung der Mittel- 
europäischen Zeit vollzog sich ohne Schwierigkeit. 

Eine ausführliche Tabelle des Berichts gibt Auskunft 
über ‚die, Verkehrsmengen und Transporteinnahmen der 
Schweizerischen Eisenbahnen. Die Zahl der im Jahre 1894 be- 
förderten Reisenden betrug: 37500038. Güter wurden auf den 
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Normalbahnen 10 294 375 t befördert. 
einnahmen beliefen sich auf 95512423 Fres., d. h. 4 622 760 Fres. 
mehr als im Vorjahre. 

Eine weitere Tabelle enthält die Zusammenstellung der 
Fahrleistungen und Zugverspätungen. Es wurden im ganzen 
21 822137 Zugkm gefahren. 


Die Zunahme der Zugverspätungen erhält ihre Er- 


klärung durch die durch die Bahnhofsumbauten geschaffenen 
schwierigeren Betriebsverhältnisse. 


Der Bericht gibt kurz Auskunft über die über das Fahr- 


planwesen stattgefundenen Verhandlungen. 
Die Zahl der im Jahre 1894 stattgefundenen Unfälle über- 
steigt diejenigen des Vorjahres mit 745 gegen 706. 


Vermehrung, was die Entgleisungen anbetrifft. Was den Rest 
der Vermehrung anbetrifft, so ist derselbe unglücklichen Zu- 
fällen zuzuschreiben, da er Bahnbedienstete betrifft. 

In kurzer Weise wird die Handhabung des Ruhetags- 
gesetzes dargelegt. 

Die Vollziehung des Rechnungsgesetzes beschäftigte das 
Departement in gewohnter Weise. Es wurden im Berichts- 
jahre vom Departement die Rechnungen und Bilanzen von 
67 Bahnunternehmungen geprüft und dem Bundesrathe zur 
Beschlussfassung vorgelegt. Eine dem Bericht beigegebene 


Tabelle gibt über den Betrag des Baukontos usw. näheren | 


-Aufschluss. Nach derselben bezifferte sich das Baukonto am 
ande 1892 auf 1050301 364 Fres., am Ende 1893 auf 1090 103 050 
rancs. 

Ueber die Zusammenfassung der Rückkaufsbestimmungen 
zwecks einheitlicher Ertragsberechnungen im Sinne des Art. 6 
des Bundesrathsbeschlusses vom 21. Juli 1888 sagt der Bericht, 
dass die mit der Nordostbahn und den Vereinigten Schweizer- 
bahnen angeknüpften Unterhandlungen noch nicht zum Ab- 


schluss gediehen sind. Das Departement wird mit allen zu | 


Gebote stehenden Mitteln auf die Erledigung dieser Angelegen- 
heit dringen. Ueber die beim konzessionsmässigen Rückkauf 
der Schweizerischen Hauptbahnen im Jahre 1903 bezw. 1909 zu 


bezahlenden Entschädigungen wird schliesslich auf den Spezial- | 


bericht des Departementes verwiesen. 


Aus Italien. 


Eröffnungen. 
Aetna-Ringbahn. Die dritte 35 km lange Theil- 
strecke der Bahn, von Catania bis Adernö ist, nachdem 
am 30. Dezember 1894 die landespolizeiliche Begehung stattge- 


a no a ae zu den Bahnhöfen noch a | 
t t : one 
ne Denn Sl Epe wor dch 2026: Januar d | Steuerdirektor v. Fehre, vom Oberlandesgerichts - Präsidenten 


dem vollen Betriebe übergeben. 
Messina-Patti-Cerda. Am 8. Januar d. J. wurde 
die Strecke Castelbuono-Tusa für den Betrieb eröffnet 


mit den Bahnhöfen Pollina (nur für Personen und Gepäck) direktian 
al 1 


und Tusa (für vollen Verkehr); der erstere liegt auf Kilo- 
meter 363 und Tusa auf Kilometer: 370 ab Reggio Calabria 
Transithafen. 

Neapel-Reggio-Messina-Palermo. Die landes- 
polizeiliche Abnahme der Strecke Praja-Sant’Eufemia, 
welche die Linie Battipaglia-Reggio abschliesst, sollte noch 
im Monat April d. J. erfolgen, und ist die Eröffnung der 
ganzen Linie Messina-Palermo für Ende Juni d. J. in Aussicht 
genommen. 

Sizilien. Der Bahnhof Messina Hafen wurde am 
7. Februar d. J. für vollen Verkehr mit Reggio Transithafen 
und damit ausser dem Lokalverkehr für den eckahr mit den 
beiden grossen Netzen der Halbinsel über die Meerenge er- 
öffnet. Die Entfernung Messina Stadt bis Messina Hafen 
beträgt rechnungsmässig 1 km. 

Avezzano-Roccasecca. Die Arbeiten an der 
Strecke Sora-Balzorano sind derart gefördert, dass die Be- 
triebseröffnung für 1. Juli d. J. in Aussicht genommen ist. 

Fabriano-Sant’Arcangelo. Die Abnahmebege- 
hung für die Strecke Fabriano-Pergola fand am 20. April d. J. 
nn bezüglich des Eröffnungstages liegt Bestimmung noch 
nicht vor. 


Bücherschau. 


Dr. K. Hilse, Schutzbedürfniss der Pferdebahnen im 
Strafrechtsgebiete. Zweite Auflage. Berlin 1890. Heymann’s 


erlag. 

Die Nichterwähnung der Pferdebahnen in der das Eisen- 
bahnwesen betreffenden Reichsgesetzgebung hatte anfangs 
vielfache Meinungsverschiedenheiten bezüglich deren Anwend- 
barkeit auf erstere zur ar Nachdem sich nunmehr das 
Reichsgericht mit den einzelnen Fragen wiederholt und ein- 

ehend befasst hat, wurde dessen Ansicht maassgebend und 
in Litteratur und Praxis ist jetzt kein Zweifel mehr, dass auf 
Pferdebahnen allerdings das die Bahnen so schwer belastende 


Die Gesammt-Transport- | 


| liegende Schrift. 


| voran 


| wünsche entgegennehmen zu wollen. 
' Hohenlohe, Reichskanzler.“ 


| Geschichtskunde und Vertreter 


Haftpflichtgesetz, nicht aber die die Bahnen schützenden 


| 55 315, 316, 319, 320 Strafgesetzbuchs anwendbar seien. Gegen 


iesen Standpunkt, dessen rechtliche Begründung in den 
Gesetzmotiven Verfasser noch hervorhebt, richtet Fe; die vor- 
Nicht aus rein juristischen Gründen in An- 
lehnung an die bestehende Gesetzgebung, sondern aus solchen 
der Billigkeit wird ein besonderer Schutz für die Pferdebahnen 
. An der Hand des seit Bestehen der Pferdebahnen 
sorgfältig gesammelten statistischen Materials ist der Syn- 
dikus der grössten Deutschen Pferdebahngesellschaft, der 
Grossen Berliner Pferdeeisenbahn-Aktiengesellschaft, bestrebt, 
den Nachweis zu führen, dass an Bedeutung für das Gemein- 


, leben, sowie.an Gemeingefahr des Betriebes die Pferdebahnen 
Die Stationsumbauten sind zum Theil die Ursache der 


sich nicht wesentlich von den Dampfbahnen unterscheiden. 
Wenn trotzdem ihnen nicht derselbe Schutz wie den letzteren 
gewährt werde, so sei dieses lediglich die Folge einer falschen 
Auffassung von der Bedeutung und dem Umfange dieses Ver- 
kehrsmittels. Diesen Fehler, auszugleichen müsse dringend 
von der Gesetzgebung verlangt werden. 


Geheimrath v. Mevissen, 


der langjährige Präsident der Rheinischen Eisenbahngesell- 
schaft, feierte am 20. d. Mts. seinen 80. Geburtstag, welcher 
sich zu einem hohen Ehrentag gestaltete. Vom Kaiser lief, 
wie die „Köln. Ztg.“ berichtet, dede Telegramm ein: „In 


' Erinnerung an alte treu von Mir bewahrte Zeiten sende Ich 


Ihnen zum Eintritt in das neunte Jahrzehnt Ihres schaffens- 
reichen wirkungsreichen Lebens Meine wärmsten Glück- 
wünsche. Wilhelm 1. R.“ Der Jubilar dankte dem Kaiser 
telegraphisch. Von der Grossherzogin von Baden war folgendes 
Schreiben eingegangen: „Zu Ihrem heutigen Geburtstag Ihnen 
die herzlichsten Glückwünsche auszusprechen, gewährt Mir 
wirkliche Freude. Ich thue es in dankbarer Erinnerung der 


ı Vergangenheit und der vielen unvergesslichen Beziehungen, 


welche ‘dieselbe mit Ihnen verbinden. Möchte Ihnen das 
81. Lebensjahr, in welches Sie treten,. auch ferner ein geseg- 
netes sein in Allem, was von Ihnen gefördert wird im theuren 
Vaterlande. Grossherzogin von Baden.“ Der Reichskanzler 
Fürst zu Hohenlohe sandte folgendes Telegramm: „Zum heutigen 


ı festlichen Tage, an welchem Sie, hochgeehrter Herr Geheimrath, 


auf ein langes an Arbeit und an Ehren verdienstvolles Leben 
zurückblicken, bitte ich auch meine herzlichsten Glück- 
Chlodwig, Fürst zu 
Weitere Glückwunschtelegramme 
und -Schreiben liefen u. a. ein von den Ministern v. Berlepsch, 
Dr. Bosse und Thielen, von dem Generaloberst v. Lo&, von 
den Oberpräsidenten v. Achenbach und Nasse, vom Provinzial- 


Struckmann. Der Vertreter des abwesenden Regierungspräsi- 
denten überbrachte die Glückwünsche der Regierung und 
Eisenbahn-Direktionspräsident Höter diejenigen der Eisenbahn- 
Köln. Eine Deputation der städtischen Behörden 
überreichte die Urkunde über die Ernennung zum Ehrenbürger 
der Stadt in einer ehrenden Ansprache. Die juristische und 
philosophische Fakultät der Universität Bonn hatten Deputa- 
tionen zur Beglückwünschung entsandt. Im Namen der 
Handelskammer zu Köln gratulirte der Vorsitzende derselben 
Geh. Kommerzienrath Michels. Die Gesellschaft für rheinische 
des Archivs der Stadt Köln 
überreichten eine Adresse und eine Festschrift: „Beiträge für 
Geschichte vornehmlich Kölns und der Rheinlande“. Für den 
historischen Verein für den Niederrhein erschien Geh. Rath 
Professor Hüffer und für den Naturhistorischen Verein für 
Rheinland-Westfalen Excellenz Huyssen. Die national-liberale 
Partei gratulirte durch v. Cuny, v. Eynern, Hobrecht, v. Benda, 
Dr. Hammacher und Dr. v. Marquardsen. Ferner sandten 
Glückwünsche der Oberbürgermeister Becker von Köln, der 
augenblicklich bei den Verhandlungen des Herrenhauses in 
Berlin weilt, Bischof Reinkens in Bonn, die Historiker Heinrich 
v. Sybel und Theodor Mommsen in Berlin, Gymnasialdirektor 
Jäger-Köln, eine grosse Zahl von Banken, Eisenbahnbehörden 
und industriellen Gesellschaften, Gelehrten und höheren 
Beamten. 

Wir erinnern daran, dass der Jubilar als Präsident der 
Rheinischen Eisenbahndirektion zu den Hauptgründern des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen gehörte und an den 
Generalversammlungen des Vereins stets regen Antheil ge- 
nommen hat. In der konstituirenden Versammlung des Ver- 
bands der Preussischen Eisenbahndirektionen in Berlin am 
10. November 1846 war er es, welcher den Antrag stellte, eine 
Kommission zur Berathung über das Eisenbahngesetz vom 
3. November 1838 zu bestellen, die mit der Ausarbeitung des 
Eisenbahn-Güterreglements betraut wurde. 

Auch für die Gründung der Zeitung des Vereins trat er 
ein, und war esihm mit zu verdanken, dass dieselbe als selbst- 
ständigesjOrgan dem Verein erhalten blieb. 


on I 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


Oldenburgische Staatsbahn. (Staats- 
bahnverkehr Elberfeld usw.- 
Oldenburg.) Am 1. Mai d.J. ist die 
Station Haan desEisenbahn-Direktions- 
bezirks Elberfeld für den Güterverkehr 
in Wagenladungen eröffnet und in den 
direkten Tarif für den vorbezeichneten 
Verkehr einbezogen. 

Oldenburg, den 17. Mai 1895. (B1066) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Main-Neckar-Eisenbahn. An Stelle und 
unter Aufhebung des Main-Nekar- 
bahn-PfälzischenExpressgut- 
Tarifs vom l. Januar 2 wird 
mit Gültigkeit vom 1. Juni l. J. ein 
neuer Tarif herausgegeben. 

In denselben sind unter anderen auch 
Bestimmungen über die Abfertigung 
von Expressgütern nachBockenheim 
und Offenbach a/M. neu aufge- 


nommen. 
Die unter Abschnitt VII aufgenommene 
geänderte Tarifbestimmung „Abliefe- 


rungshindernisse betreffend“ ist gemäss 
den Vorschriften unter Abschn. I Abs. 2 
der Verkehrsordnung von der Aufsichts- 
behörde genehmigt worden. 
Nähere Auskunft ertheilen unsere 
Gepäckabfertigungen. 
armstadt, den 17. Mai 1895. (1067) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


_ Saarkohlen - Verkehr nach Bayern. 


Nach der Bayerischen StationNeuhof 


sind mit sofortiger Gültigkeit direkte 
Frachtsätze für den Transport von Stein- 
kohlen und Koks aus dem Saargebiete 
eingeführt. 

Ferner sind einzelne Frachtsätze nach 
der Bayerischen Station Wertheim im 
Saarkohlen-Tarif Nr. 8 mit den Sätzen 
der Badischen Station Wertheim gleich- 
gestellt. 

Die Abfertigungsstellen geben nähere 
Auskunft. (1068) 
St. Johann-Saarbrücken, 20. Mai 1895. 
„Königliche Eisenbahndirektion. |) Geltung: | nenn 0 „I dem Bisenbahnen ir Eisenbahndirektion. 


Am 1. Juni d. J. gelangt an Stelle des 
Tarifs für die Beförderung von Leichen, 
lebenden Thieren und Fahrzeugen im 
Binnenverkehr, Theil II vom 1. Januar 
1893 nebst Nachtrag ein neuer Theil II 
zur Einführung. Derselbe enthält ein 
abgeändertes und ergänztes Verzeichniss 
der Stationen etc. mit beschränkter Ab- 
fertigungsbefugniss. Die in den Tarif 
aufgenommenen zusätzlichen Bestim- 
mungen zur Verkehrsordnung sind mit 
der gemäss der Vorschrift unter I2 da- 
selbst erforderlichen Genehmigung der 
Aufsichtsbehörde getroffen worden. 

Weitere Auskunft ertheilt das Tarif- 
bürean. 

Strassburg, den 17. Mai 1895. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


(1069) 


Zu den Theilen I der Tarife für die 
Deutsch - Luxemburgischen Verkehre 
vom 1. Januar 1893 treten am 1. Junid.J. 
Nachträge in Geltung, und zwar ein 
Nachtrag III zum Allgemeinen Eisen- 
bahn-Gütertarif (Theil I) und ein Nach- 
trag II zum Allgemeinen Eisenbahntarif 
(Theil I) für die Beförderung von Leichen, 
lebenden Thieren und Fahrzeugen. Durch 
dieselben gelangen diejenigen Aenderun- 
gen und Ergänzungen in Bezug auf die 
zusätzlichen Bestimmungen zum Regle- 
ment, die allgemeinen Tarifvorschriften 
und den Nebengebührentarif zur Durch- 
führung, welche am 1. Aprild.J. in den 
Theilen I für die inneren Deutschen Ver- 
kehre eingetreten sind. Durch den Nach- 
trag II zum Theil I für die Beförderung 
von Leichen, lebenden Thieren und Fahr- 
zeugen wird die Bestimmung des Regle- 
ments, dass jedem Begleiter von Vieh- 
anal! gestattet ist, einen Hund im 

Viehwagen unentgeltlich mitzunehmen, 
aufgehoben Niese Aenderung tritt in- 
dessen, soweitdamit eine Frachterhö hung 
verbunden ist, erst am 1. Juli d. J. in 
Geltung. 


Druckabzüge dieser Nachträge können 
von den Deutschen Eisenbahnverwaltun- 
gen bezogen werden. 

Strassburg, den 16. Mai 1895. (1070) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Saarkohlenverkehr nach Baden. Am 

Mai d. J. ist für die Beförderung von 
Steinkohlen und Koks von Stationen der 
Eisenbahn-Direktionsbezirke St. Johann- 
Saarbrücken, der Pfälzischen Eisenbahnen 
sowie der Reichseisenbahnen in Elsass- 
Lothringen nach Stationen der Gross- 
herzoglich Badischen Staatseisenbahnen 
und der Süddeutschen Nebenbahnen ein 
neuer Kohlentarif Nr.5 erschienen, durch 
welchen die Kohlentarife Nr. 5 vom 
1. Juli 1890 und Nr. 6 vom 15. Juni 1890 
sammt Nachträgen aufgehoben werden. 

Der neue Tarif, welcher zum Preise 
von 50 Pf. für das Stück durch die 
Güterabfertigungsstellen bezogen werden 
kann, enthält für die südlichen Badi- 
schen Stationen nicht unwesentliche 
Frachtermässigungen. (1071) 

St. Johann-Saarbrücken, im Mai 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Für die Beförderung der im Ausnahme- 
tarif5 unseres Binnenverkehrs genannten 
Artikel in vollen Wagenladungen von 
Strassburg nach Basel werden mit so- 
fortiger Gültigkeit ermässigte Fracht- 
sätze eingeführt, und zwar für: a) Eisen 
und Stahl des Spezialtarifs I usw. 0,68 M, 
b) Eisen und Stahl des Spezialtarifs I 
0,54 4 für je 100 kg. Diese Frachtsätze 
finden nur Anwendung auf Sendungen, 
welche zu Schiff in Strassburg ankommen 
und von da mittelst der Bahn nach 
Basel: weiterbefördert. werden. Weitere 
Auskunft ertheilt unser Tarifbüreau. 

Strassburg, den 18. Mai 1895. (1072) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Süddeutscher Donau-Umschlagsverkehr über Passau und Regensburg, Theil Il, vom 20. August 1892. Mit Wirksamkeit 
vom 1. Juni l. J. wird die Station Butzbach des Königl. Eisenbahn-Direktionsbezirkes Frankfurt a/M. mit folgenden Fracht- 
sätzen in den bezeichneten Tarif einbezogen: 


ar A. Verkehr mit dem Donaugebiet im allgemeinen. 
| An BameinE Ausnahmetarif Nr. 

er agen- ar : 1 2 

2 | ladungs- Spezialtarife Eisen- u. Stahl- Facon- u. Roh- 

= klasse waaren eisen 

° Butzbach u | | | aA | b) | b) 

zer Y e | 3 a ® a 

= | (E-D.-B. Frankfurt a/M.) FT) Al, B | Aa| 1 | IT| IE | in bel.) 1,04,, |in bel. I: E 

E nd | | | | Mengen! nr Mengen v.10%] 

Frachtsätze für 100 kg in Pfennig 
481 Passau Donaul. tr.. . | 539 332 | 295 | 247 | 22 | 174| 112 395 124 395 | 112 | 
363 | Regensburg „, v A | 425 266 | 233 | 197 | 178 | 142 95 316 117 316 95 
B. Verkehr mit den unteren Donauländern. 

8 | Fe Ausnahmetarif Nr. 

g Stückgut Ya Ah. Spezialtarife I II 

© Butzbach klasse Facon- u. Roheisen 

EI Aa] 2b Aida] a2 | im. Br]. |omd 0. li je 

E = 

= Frachtsätze für 100 kg in Pfennig 
481 Passau Donaul. tr.. . | 347 299 247 |. 198 | 198 | 174 | 150,| ‚112 153 | 122 102. 132. | 106 88 
363. | Regensburg, _,„. | 280. | 244 | 197 | 160 | 160 | 142 | 14) | 189 | ı0 85 113 89 74 

München, im Mai 1895. i (1073) 


Generaldirektion der K. 


B. Staatseisenbahnen. 
Fortsetzung der amtlichen Bekanntmachungen S. III. 


2a 5. 


Nr. 10. Jahrgang 189. 


_ Anzeiger 


Berlin, am 25. 


Maı 1895. 


überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke, 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 21. Mai Vorm. gemeldet, 


Dieser Anzeiger erscheint 2Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pig. zu beziehen. 


| er oc) EEE a 
5 > | : etwaige Merk- 
ö Marke Nr. | packung ko | N Bee 
5 a | a a 
der Güter enen können). 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
1 N | —_ 1 Kollo Säcke = Pe Charleroi Grand Central Belge 
2 AB | 15011 | 1] ° Fass |leer —| 138 al! Be shure: \ K. E.-D. Magdeburg 
| 1 Pack Bretter ey | | 
8 AM | — offene E 49 | 3 Olsberg K. E.-D. Cassel 
| 2|\ Kasten | I | | 
4 AN 1.2 1) Kiste Bücher — u Ba? 4 Dortmund B. M. K. E.-D. Essen 
5 B ı 2294 1| H N N 2 5) Hamburg B. K. E.-D. Altona 
6 B A 4 Stück | eis. Rohre — | 139 6 N en } K. E.-D. Hannover 
i B er blue Kisten- | eh —_ ee i Bremen | n 
1 1 ” | eer Pr; | ” „ 
9 B 173 1| $ ' leer — 11 00 4 
10 B ı 18 1 r ı leer —| 2.10 £ : 
11 BB _ 1 Pack | Felle _ 6../s11 Herford na 
12 BR 6756 1 Fass leer = E12 Chemnitz Sächsische Stsb. 
13 153-4} ' 2196 ' 1! Bund | Angelruthen — ll, Güstrow Meckl. Friedr. Frzb. 
14 (6) ed = ı Gusswaaren —. Erd Trier St. Johann-Saarbr. 
15 GEB = 1| er , Eisenrohr — | 185 15 Bremerhaven Fr. K. E.-D. Hannover 
16 e.B | 8919 ı' Kiste leere Cigarrenkisten 40 |16| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
17 ee a 2! Fässer | leer —ı 685 17 Göttingen K. E.-D. Cassel erknr 
181 ta } 185 1 Kiste | eis. Nieten — 110 |18| Hamburg H. | K.E.-D. Altona \ Hamburg 
19 DLE er 1 Sack | Kartoffeln .—| 4119 Bremen ı K. E.-D. Hannover Ausfuhrgut. 
0) ER&Oo. | wer | 1) Kiste || nel \| 158% Osterath K. E.-D. Köln 
FG 81 BE 40 af us \K. E.-D. Magdebur el 
a : > IF "7 | Buckau Emo ; = Duisburg. 
29 FJ | FA 1 Koffer leer 28 ? | 22) Neckarsulm Württemberg. Stsb. 
| | | eschr.: 
28 FR | 6052 1 ı Nähmaschine — \. 46198 Kiel K. E.-D. Altona | ms Nr. 22 
| | | | 
24 HEL { Ka \ 1 Kiste | leer = 9 | 24 Bremen K. E.-D. Hannover 
25 HR 2279 1 e u — | 71 |25| Kaldenkirchen K. E.-D. Köln 
96 HR | — 2 _ | gusseis. Fenster — | 19 | 2% Sterkrade K. E.-D. Essen 
9860 kl. Oel- \| 3 \ 
97 HR en } 2 { Eeher a Kr — | 16 |9%| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
ztheile, Nägel | : 
28 IEISSV: KE ı| Packet N nd le \ 2 ,28 Hattingen K. E.-D. Essen 
29 HW I 172 2| Kisten leer — | 64 29, Bremen K. E.-D. Hannover 
30 J Rz 1 Korb Käse — | 9 |i80) Essen Rh. K. E.-D. Essen 
31 Ks —_ I Kiste Wäsche - 8 !'31l Eydtkuhnen [|K.E.-D. Königsberg 
32 M 393 1 Kollo Schinken _ 9.1.82 Bremen K. E.-D. Hannover 
33 ML 1317 1 Fass | leer, gebr. — | 62 | 33] Ludwigsburg | Württemberg. Stsb. 
ı Holzkreuz { 
4  MZ 5 ı| Kollo K a anren \ 15 |34 Hamburg B. | K. E-D. Altona 
835 4/L 3710 1 Kiste | Porzellan — | 23 | 855 { Sn } Sächsische Stsb. 
36 0 aaa | 1 "pas }| leer | 33 .| 86 Flöha 3 
Fass J ö bez.: Düren- 
37 P 74862 1 Kiste 2? — 44 | 37| Hohenstein E. n | Hohensteins 
38 1% { h 2 — | Eisenplatten — |159 | 38 Porta K. E.-D. Hannover || E. 
39 R 2287 1 Fass leer 6 | 89 Chemnitz Sächsische Stsb. 
40 RB — 1 Bund 3 Jaucheschöpfer — 4 40 Hamm K. E.-D. Essen 
41 RC | 492 1| Kiste  Hohlglas 32 | 41 Köln Gereon K. E.-D. Köln 
\ | ) 


\ 


: : = Art der | 
je Ei Bezeichnung | R Ver- het 
8 Marke Nr. 1& | packung 
- der Güter 
re BR } 178 1 Kiste eis. Nieten 
43 DFB 3289 1 " leer 
44 AZ 313 1 » Stahlplättchen 
45 WF 1622 1 Korb Lack 
46 Zzs 37 1 Sack leere Zuckersäcke — 
47, ZZ 9455 1| Kübel Margarine 
B. Güter m. Adr. bez.: 
-43 Elberfeld 29611 1 Bank 2: 
|{ Christian 
I\ Keseberg, 
LEN ar I TRomee 
b/Gronau 
ala: 
50 | KonigeneRk Hie 1: Ballen!.. Schaffelle 
51.J Pasupe & El 1 Pr Wagendecke 
{ Windholz 8 m 1,:3,78 m.br. 
52 Simon 0 1 Kollo leere Säcke 
IC. Güter m. Numm.bez.: 
53 se 1/2 1 Kollo leere Flasche 
54 roth 1 45 Stäbe Winkeleisen 
55 roth I 9| Stangen | Stahl 
56 — I/VI 6 en Eisentheile 
57| Er \ ı 1! Ballen | Lumpen 
58 — 7,25 1 E- Ringplatte 
59| sr 63 1| Tragkorb | ]eer, alt 
60 312 1 Kollo eis. Heerddeckel 
'f 99 )| : 
61 — | 1053 3| Bierfässer | leer 
| 1 1888 
| 1905 C 
| | 1650 
62 — eh 2 = ı eis. Platten 
| 1650 | 
1 201X13 b | 
63 — 6894 ı| Stück Eisenguss 
64 — | 262/263 9 Packete | ? 
| | |D. Güter m.Zeich. vers.: 
65 | roth 0 \ — | 1) Bund 5 Otenringe 
| 7065 | ı) Sack | Bettfedern 
ge | | | 
Bere | 
on Bietzin) 98 ı, Bierfass | Jeer 
68) 1 Strich roth _ 3 \ } Rundeisen 
| E.Güter ohne Bezeichn.: 
B ai eichene 
69 E, an 2 Bahnschwellen 
70 — I Be: kieferne Balken 
7ı = — 11 | Bierfässer | ]eer, gebr. 
72 a 7 en Bleche 
| ech- $ 
73 = — U Kanne } leer 
74 er — |1 Korb Blumenkohl 
75 _ — 1 BLEn Bohle 
76 u —_ 1 \ E \ Rosmarinöl 
77 . -— 1. mr eis. Brechstange 
| ganze kief. Bretter 
73 _ — 4 = a 8 m lang, 1,5 bis 
\ 2 m stark 


| Ge- 


wicht 
kg 


nf ri‘ 


ı 44 


64,5 


D 


Il 


‚69 


Lfde. Nr. 


42 
43 


45 
46 


68 


70 
71 
72 


73 


74 
75 


76 
77 


78 


L’agerort 


Station 


Hamburg H 


Weimar 
Kreiensen 
Göttingen 

Elze 
Bremerhaven 
(Zollinl.) 


Anderbeck 


Hildesheim 


Königsberg i. Pr. 


Dresden-Friedr. 
Anvers Bs. 


Hasselt 
Algermissen 
Bremen: 
Warburg 


Crimmitschau 


Döbeln 
Waldheim 
Lüneburg 


Dresden-Friedr. 


Oberhausen 


Chemnitz 
Wavre 


Braunschweig H. 


Cassel OÖ. 


Dresden-Friedr. 


Jablonowo 


Filehne 


Österath 
Ulm 
Aerschot 


Bremen 


Zittau 
Elbing 


Hamburg H. 
Kieritzsch 


Ascherbude 


Gran 
18, 


Name 
der Bahn 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur 
„Aufklärung 

dienen können). 


K, E.-D. Altona 


K. E.-D. Erfurt 
K. E-D. Cassel 


Rab-D! "Hannover 


bl 


K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Königsberg 


Sächsische Stsb. 


Grand Central Belge 


E.-D. Hannover 


K. B.-D. Cassel 
Sächsische Stsb. 


” 


Keb.-D, "Hannover 
Sächsische Stsb. 


K. E.-D. Essen 


Sächsische Stsb. 


Grand Central Belge 


K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Cassel 


Sächsische Stsb, 


K. E.-D. Bromberg 


K. E.-D. Bromberg 
K. E.-D. Köln 


Württemberg. Stsb. 
Grand Central Belge 


K. E.-D. Hannover 


Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Danzig 


K. E.-D. Altona 
Sächsische Stsb. 


K. E.-D. Bromberg 


d Central Belge 


I 
| 


Ausfuhrgut. 


verkauft. 


II 


= ‚Bezeichnun = | Art der | | Ge- 
zZ Pc 8 art S Ver- Inhalt wicht 
$ | Marke Nr A; | packung | | kg 
- | der Güter 
Bu | 
2 E . eis. Buchse oder \ 
79 1 “Muffe ] 5 
so l —_ eis. Deckel 12 18 
8 — E= 1 Bund Eisen — |) .26 
52 1 _ Eisenkugel 5 
83 =: = l Bund Eisenrohre — 30, 
S4 —_ — 1 Pack Eisenstäbe — |:10 
85 = — 4 " Fassreiten 22 
86 — _ 1 _ eis. Feldbahnschiene 23 
87 — — 1 —_ Feldstuhl 159 
eg Br ga 9 "o ‚ kief. Fussboden- || _ 
\ bretter l 
| eis. Gasrohr mit \ 
89 e— e 1 — Muffe, 4,76 m lang, is; 
| 3 cm stark } 
90 — —_ li Packet Gurten - = 1 
91 —- — 1 Stück Gusseisen — 252 
92 — —_ 3 Handdreher - g 
93) = — 1 = eis. Hebel - — 2,5 
94 = — 1 Pack Holzschuhe — 10 
| Holztheile, ansch. | 
95, — —_ 2 —_ zu einem Buffet 6 
| gehörend 
96, — — l _ Kette — 3 
97] _ - 1 _ Kinderwagendeichsel | — 
93| — — 2| _ Kinderstühle - 3 
| Kistenbretter, | 
99 Far a 50, — 68 cm lang, 2 cm 60 
5 ) stark 
100 == — 1 Kiste leer = a 
101 — — 1| Sack getr. Kleider — | 14 
102 T= u fl — eis. Klapptisch —!'12 
103 — 3 — 1 Korb leer Le 
104 = 2 Lt le N Chloroform Ba: 
I 2 — 2 — alte Bauzen — 3 
TE a: Leder (Sattel zu \ 
39 - Rollo \ einem Velociped) f > 
107 = — l ® Makulatur 19,5 
108 = = 1 $ Marmoraufsatz —-ı 1 
109 = — 1 —_ eis. Maschinentheil — En 
110 — —_ 1 Sack Mehl — | 76 
111 = — 1| _ Ofenrohr _ 0,5 
112 — = 1 Kollo | Parquethölzer — || 10 
4 er | . 1 Pteifenrohr a, 
113 1| Packet |{1 Steck er: 
114 —_ 1 Ballen leb. Pflanzen _ 13 
115 | — 8, _ gusseis. Platten — | — 
116 — 50 | _ Reiserbesen 42 
117 _ 2 Ei. Kollo , | 10 Er r 4 
118 == hl 2 Schinken — | 10 
119 == — t! — Schrankthür E= 5 
120 _ u 1) Stück eis. ner — 2,5 
= — — 1 Eben 6 En _ 2 
— | _ 1 un tahl 12,5 
| 2 
B _ > 1 Packet 10 P äckchen Suppen- } 1,3 
121 — | — 1 Pack 2 Rohrstühle wu: 
75 28 I. — 1 Tragkorb | leer (nen) — 35 
Weiden- e x j 
e 772 re 1 { er eis. Töpfe — | 3 
197 —_ I 1 — eis. Welle _ 0,7 
128 _ bene en Windebock —19 
2 _ | — 1 Stück Winkeleisen — 15 


[31 Lagerort 

a 4 

Ö Name 

El Gr 

3 ie | der Ban 

79 Braunschweig uk. E.-D. Magdeburg 

80 Köln Gereon K. E.-D. Köln 

gl Engers K: E.-D. Frankf. a'M. 

82 Bebra nr 

83 [ N N Sächsische Stsb. 

84 Chemnitz 5 

85 Kupferdreh K. E.-D. Essen 

86 Allenstein K. E-D. Königsberg 

87 Geising-A. Sächsische Stsb. 

838 Ludwigslust K. E.-D. Altona 

89 Graudenz K. E.-D. Danzig 

90 Bretten Württemberg. Stsb. 

9 Hof Sächsische Stsb. 

92 Hamburg B. K. E.-D. Altona 

93 Barop K. E.-D. Essen 

94 Essen B M. R 

95 Langendreer Rh. r 

96 Hamburg B. K. E.-D. Altona 

97 { Leipzig | Sächsische Stsb 
a B.yt g10 7 Zr 

98 jesa n 


39 Assmannshausen K.E.-D Frankf. a/M. 
100 


Chemnitz Sächsische Stsb. 
Dortmund 

101 | Gen Ahr \| K. ED. Essen 
102 Braunschweig H.’K. E.-D. Magdeburg 
103) Oberlahnstein |K. E.-D. Frankf. a/M. 
104 Bremen K. E.-D. Hannover | 
106 Friedberg K.E.-D. Frankf. a/M. 
105 Bremerhaven Fr. K. E.-D. Hannover 
107 Ludwigslust K. E.-D. Altona 
108  Bingerbrück K. E.-D. Köln 


109 Magdeburg H. |K. E.-D. Magdeburg 


110 Grimma ob. Bhf.| Sächsische Stsb. 


111 Saalfeld K. E.-D:. Erfurt 
112 Köln Gereon K. E.-D. Köln 
113 Flöha Sächsische Stsb. 
114 Rethen K. E.-D. Hannover | 


115 Langendreer Rh.) K. E.-D. Essen 
116 Oberlahnstein |K.E.-D. Frankf. a/M. 


117_ Schneidemühl |K. E.-D. Bromberg | 
118 Braunschweig H.'K. E.-D. ee 


119 bare | Sächsische Stsb. 

120 

121 er Rh! K.E.-D. Essen 

122 Schandau | Sächsische Stsb. 

123 _Potschappel | ji 

124 nass K. E.-D. Essen 
resden-N. et 3 

125 \ (Leipz. B.) N Sächsische Stsb. | 

126 Parchim Meckl. Friedr. Frzb.| 

127 { Di, \ \ Sächsische Stsb. 

128 Riesa » 

129 Radeberg 1; 


a 


Bemerkungen. 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche gu’ 

Autklärung 
dienen Können). 


1,76 m lang, 
12 cm br., 
9,5 cm stark. 


\ 


auf d,Strecke 
Assmanns- 
hausen- 
Lorch ge- 
funden. 


| 


Amtliche Bekanntmachungen (Forts.). 
Deutsch - Niederländischer Eisenbahn- 
verband. Mit dem 10. Juni d. J. werden 
dieStationenDahmsdorf-Münche- 
berg,Gusow,Rehfelde, Treb- 


nitzi. d.M. und Tütz des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Bromberg mit direkten 
Frachtsätzen in den Ausnahmetarif R 
(für Kartoffeln etc.) — Heft 3 für den 
obigen Verband — aufgenommen. 


Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Güter-Abfertigungsstellen. 
Elberfeld, den 17. Mai 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(1074) nach Mühlacker W. B. 


nach Mühlacker W. B. 


Saarkohlenverkehr nach Württemberg. 
Vom 1.d. Mts. ab sind die Frachtsätze | 
für Spittel im ı Saarkohlentarif NL? 


ermässigt worden. 
St. Johann-Saarbrücken, 


namens der betheiligten 


nach Bretten W. B. transit 
von 0,52 auf 0,51 4 


loco 


von 0,62 auf 0,61 „4% 


transit 


von 0,56 auf 0,55 4% 


(1075) 
im Mai 1895. 


Königliche Eisenbahndirektion, 


Verwaltungen. 


Elbeumschlags-Verkehr. Für Petro- 
leum, raffinirt, treten 14Tage nach 
erfolgter Publikation im „Verordnungs- 
blatt des K. K. Handelsministeriums für 
Eisenbahnen und Schifffahrt“ unter Be- 
rücksichtigung der in demselben enthal- 
tenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze pro 100 kg im Kartirungs- 
wege bis auf weiteres, längstens bis 
Ende des laufenden Jahres in Kraft: 

Nach Laube resp. 
Tetschen/Bodenbach 
Landungsplatz x 
und Aussig-Landungs- P 
platz 
von Pardubitz 
Oe. N. W,B. u. St.E.G. 
Nach Schönpriesen- 
Umschlag 
von Pardubitz 
Oe.N.W B. u. St.E.G. 
Nach Dresden-Elbkai 
von Pardubitz 
Oe.N. W.B. u. St.E.G. 88% 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig- Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive 5 ‚4 Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 19. Mai 1895. 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. _ 

Frachtermässigung für Petroleun:. 
Für Petroleum, raffinirt, treten bis 
auf weiteres, längstens bis Ende 1895 
bei Aufgabe resp. Bezahlung der Fracht 
für mindestens 10000kg für den Fracht- 
brief und Wagen folgende Frachtsätze 
im Kartirungswege unter der Bedingung 
in Kraft, dass die Sendungen mit direk- 
ten Frachtbriefen nach dem Auslande 

ebracht werden. 

’on Pardubitz S.N.D.V.B. für 100 kg 


_ bei Aufgabe von 
f 10.000 kg 

o Frachtbrief 
und Wagen 


41% 


36 % 


(1076) 


nach Tetschen transit . 41 8 

„  Reichenberg transit 30 „ 

„  Seidenberg { ST 

»  Liebau r 217, 

„  Mittelwalde 5: 29 

Von Pardubitz St. E. G. 

nach Bodenbach transit 41% 

Halbstadt 2817., 

Mittelsteine „ 30 
"Wien, am 19. Mai 1895. (1077) 


Oesterreich. Nordwestbahn, 
namens der betheiligten Bahnen. 
Güterverkehr zwischen Rumänien 


einerseits, Oesterreich - Ungarn und 
Deutschland andererseite.. Gültig- 
keit der Abtheilung DB des 


Theiles I. Der Theil I, Abtheilung B 
für den vorbezeichneten Verkehr vom 
1. Januar 1895 tritt ab 1. Juni 1895 auch 
für den Rumänisch-Norddeutschen und 
den Rumänisch-Süddeutschen Eisenbahn- 
verband, dann für den Elbeumschlags- 
verkehr mit Rumänien in Wirksamkeit. 

Zum gleichen Zeitpunkte werden die 
rücksichtlich der vorgenannten Verbände 
noch gültigen Bestimmungendes TheilesI 
für ‘die Güterverkehre zwischen den 
Eisenbahnen Deutschlands und Oester- 
reich-Unpgarns einerseits und Rumänien 
andererseits vom 1. April 1890 ausser 
Kraft gesetzt, wonach somit dieser Theill 
vollständig zur Aufhebung gelangt. 

Wien, am 18. Mai 1895. (1078) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


2. Personen- und Gepäckverkehr, 

Am 16/28. Mai er. tritt für den direk- 
ten Personen- und Gepäckverkehr zwi- 
schen Danzig, Zoppot und Königsberg 
einerseits und Station Warschau der 
Weichselbahn andererseits ein neuer 
Tarif in Kraft. Exemplare des Tarifs 


IV 


sind bei den betheiligten Deutschen 

Stationen und der unterzeichneten Ver- 
waltung käuflich zu haben. 

Die Direktion (1079J) 

der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


4. Offene Stellen. 


Gesucht wird ein gepr. Lokomotiv- 
heizer. Meldungen unter Einreichung 
von Zeugnissabschriften und Angabe der 
Gehaltsansprüche zu richten an die 
Direktion der Prignitzer Eisenbabn- 
gesellschaft in Perleberg. (1081) 


3. Verdingungen. 


Gr. Oberhessische Eisenbahnen. Es 
soll die Wiederherstellung von 10 Wagen- 
radsätzen mit neuen Achsen und Rad- 
reifen vergeben werden. Angebote sind 
bis zum 28. d. Mts. bei der unterzeich- 
neten Stelle einzureichen, woselbst Be- 
dingungen und Zeichnung gegen Ein- 
sendung von 40 3 zu beziehen sind. 

Giessen, den 21. Mai 1895. (1080) 

Der Grossh. Maschinenmeister. 


II. Nichtamtl. Bekanntmachungen, 


Kautionen 
ü. DArlEHNE una Privacheomte con. 


und Privatbeamte, coul. 
u. kostenfrei, ohne Lebensversicherung. 
Theilrückzahlung gestattet. 

G.Hochhaus, Berlin W..Gleditschstr.13;1I, r. 


I Carl Sehenek, Eisengiesserei & Maschinenfabrik, Darmstadt, e.m.o.. 
Speclalität: Waagen jeder Art für Eisenbahnzweecke. 
800 Stück |  Waggonwaagen 
E Jahr mit und ohne Geleisunterbrechung 
u 1a SD 4; mit Schenck’s Registrirapparat. 
geliefert. er Neueste und beste Constructionen. 
Meine Waagen Entlastung ohne Zeitverlust und Kraft- 
entsprechen den 5 anstrengung mittels verschiebbaren 
höchsten 1 5 . gegengewichts. 
Anforderungen = == nn 
und erfreuen sich m Mn Auf Wunsch auch 
deshalb Ih N n I ll mit Dampf, 
der grössten EHLLLIN il | UBUUSLUN AL BBEE Hydraulik oder 
Beliebtheit. Br En Electricität. 
Gepäüäckwangen in bewährten Constructionen. | 
Ausführliche Prospecte sowie Offerten jederzeit zu Diensten. 
Ausser Waagen baue ich namentlich: 
„Materialprüfungsmaschinen‘“, sowie Krahnen, 
Drehscheiben und Schiebebühnen. 


j 
I 


Büsscher & Hoffmann 


‚| Eberswalde, Halle a. d. S., Strassburg i. E., Königsberg i. Pr., 
vo Breslau, Mariaschein i. Böhm. 


I 
nt 
Dee 


N 


A Einf. und Doppel - Pappdächer: verbesserte Holzsementdächer. 


Auf dem Berliner Stadt - Eisenbahn - Viaduet 


En a me Gens 


men ———n een 


! 


HERE S 
mittelst unserer Asphaltfilzplatten 100 000 qm Gewölbefläche isolirt. 


SZernsere Asphaltfilzplatten, bestehend aus Asphaltschichten mit lang- 
NA faseriger Einlage, sind das Sicherste und Beste der zur Zeit bekannten Iso- 
“4 Jirungen und seit langer Zeit zur Abdeckung der Gewölbe von Festungs- 
bauten, Kellereien und namentlich Eisenbahnbrücken p.p. in ausgedehntestem 
Maasse und mit vorzüglichem Erfolge auch da angewandt, wo sich andere Iso- 
lirungen — Gussasphalt, Cement etc. — als unwirksam erwiesen. 
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Die Haftung der Eisenbahn für ihre Leute. 


Der allgemeinen Bestimmung des bürgerlichen Rechts, 
dass der Auftraggeber für die von ihm Beauftragten zu haften 
habe, ist im Eisenbahn-Transportrecht mit Rücksicht auf ihre 


grosse Bedeutung für dasselbe ein besonderer Ausdruck ver- | 


liehen. Art. 400 des Deutschen Handels-Gesetzbuchs bestimmt: 
„Der Frachtführer haftet für seine Leute und für andere Per- 
sunen, deren er sich bei Ausführung des von ihm übernom- 
menen Transports bedient.“ Die reglementarische Ausdehnung 
dieser Haftung auf den Personentransport enthält $ 9 der 
Verkehrsordnung. Beide Bestimmungen haben nur auf den 
eigentlichen Transport bei Personen und auf die Beschädigung 
und den Verlust der Güter während des Transports Bezug, 
auch nur im Zusammenhange hiermit findet sich die Bezeich- 
nung der Untergebenen der Bahn als „ihre Leute“. Wer unter 
diesen „Leuten“ der Eisenbahn. begriffen ist, insbesondere ob 
diese Eigenschaft die Art der Anstellung, die Höhe des Ein- 
kommens, die Vereidigung in Betracht zieht, kann hier uner- 
örtert bleiben. Der Zusatz „und für andere Personen, deren 
sie sich bei Ausführung des Transports bedient“ weist darauf 
hin, dass zu genannter Kategorie alle diejenigen gehören, 
welche von der Eisenbahn innerhalb ihres Gewerbebetriebes 
beschäftigt werden, mögen sie auf Lebenszeit oder nur vor- 
übergehend angestellt sein, mögen sie einen Gehalt oder nur 


| eine einmalige Vergütung beziehen. Voraussetzung ist jedoch 
| ihre Beschäftigung bei dem Betriebe bezw. dem Transportge- 
| schäft der Eisenbahn, sowie ein thatsächliches Unterordnungs- 
oder Abhängigkeitsverhältniss von dieser bei der in Betracht 
kommenden Handlung. Zu denjenigen Personen, für welche 
die Haftung der Bahn eintritt, gehören demnach nicht: 

1. die Angestellten der Bahn in anderen Geschäftszweigen, 
z. B. beim Bau neuer Linien, in den derselben gehörenden 
Fabrikanlagen (vergl. Reichsgerichts - Entscheidung vom 
30. September 1882, Entsch. in O.-S. Bd. VII S. 127) 

2. diejenigen, welche bei dem Eisenbahntransporte zwar 
mitwirken, aber in keinem Unterordnungsverhältniss zur Bahn 
stehen. Hierher sind zu zählen: 

a) die Rollfuhrunternehmer, sofern sie sich nicht in Aus- 
führung: von der Bahn ihnen gewordener Aufträge be- 
finden (vergl. Entscheidung des R.-O.-H.-G. vom 21. De- 
zember 1878, Entsch. XXIV S. 304); 

b) die Gepäckträger, welche im Auftrage der Reisenden deren 
Handgepäck von und nach den Zügen befördern oder das- 
selbe auf den Bahnhöfen vorübergehend ander eigens dazu 
errichteten Stelle in Verwahr nehmen ($ 37 V.-O.). 

Die Rechtsgültigkeit dieses $ 37 ist vielfach in Frage 


gezogen, zu Unrecht, da die Gepäckträger nicht zu den im 


=. 378 


Art. 401 H.-G.-B. 
gehören.*) 

c) Die den Transport fortsetzende Nachbarbahn. Das fehlende 
Unterordnungsverhältniss wird nicht durch die Sonderbe- 
stimmung des Art. 429 H.-G.-B. und $ 74 V.-O. begründet, 
wonach die Anfangsbahn Dritten gegenüber das Ver- 
schulden der Zwischenbahnen zu vertreten hat. 

Auffallend muss erscheinen, dass Art. 427 Abs. 2 H.-G.-B. 
von einer böslichen Handlungsweise der Eisenbahn und ihrer 
Leute spricht, ohne dabei der „anderen Personen“ Erwähnung 
zu thun. 
kein engerer als in den anderen angeführten Gesetzesstellen. 
(Vergl. das oben angeführte Reichsgerichtsurtheil.) 

Zur Regelung der allgemeinen Haftbarkeit für die „Leute 
und andere Personen“ der Eisenbahn hätte es der Sonderbe- 
stimmung im Handels-Gesetzbuche nicht bedurft. Soweit die 
Bahnverwaltung bei einer Handlung oder Anordnung als solche 
in den Vordergrund tritt und lediglich ihr Wille, nicht der- 
jenige des Bediensteten zum Ausdruck kommt, hat sie 
die Folgen unmittelbar und ausschliesslich allein zu vertreten. 
Der Beschädigte kann sich selbst dann nicht an die Einzel- 
person halten, wenn ihm bekannt war, wer die ihn benach- 
theiligende Handlung veranlasst hat. Fälle dieser Art sind 
die unterlassene Einziehung der Nachnahme ($ 62 Abs. 5 V.-O.), 
die unrichtige Berechnung der Fracht ($ 61 V.-O.) u. a. m. 
Zweck des Art. 400 H.-G.- B. ist vielmehr, die Haftung 
der Bahn auch dann zu begründen, wenn bei fraglicher 
Handlung deren Angestellte als selbständige Rechtssub- 
jekte, die eine eigene Haftpflicht begründeten, auftreten; 
wenn z. B. der mit Abbringen der Waare beauftragte An- 
gestellte diese unterwegs schuldhafter Weise verliert. Zur 
Bezeichnung dieser besonderen Stellung der Bediensteten hat 
das Gesetz den Ausdruck „ihre Leute“ eingeführt. 

Der Umfang der Haftpflicht der Eisenbahnen ist durch 
die des Einzelnen beschränkt. Allgemeine Voraussetzungen 
der letzteren sind: 

1. das Entstehen eines in Geld schätzbaren Schadens; 

2. ein Verschulden des Haftpflichtigen an demselben. 
Die grösste Ausdehnung hat die Haftpflicht der Bahn im Per- 
sonen-Transportrecht gefunden, wo sie gemäss $ 1 des Haft- 
pflichtgesetzes bis zum Beweise des eigenen Verschuldens des 
Verletzten oder der höheren Gewalt für jede körperliche Ver- 
letzung des Reisenden während der Beförderung eintritt. Es 
handelt sich hier um eine die Haftpflicht des Einzelnen über- 
schreitende Vertretungspflicht der Bahn; 

3. ein zu vertretendes Verschulden. Die Grenze der 
Vertretungspflicht bildet einerseits der eigene Machtumfang, 
andererseits die höhere Gewalt. Qui suo jure utilar neminem 
laedit. 

Eine so allgemeine Haftung Dritter ist aber selbst im 
Bürgerlichen Rechte nicht vorgesehen, als wesentliches Er- 
torderniss stellt Art. 1384 Code civil noch auf, dass der Schaden 
verursacht sei bei den dem Bediensteten von der Bahn über- 
tragenen Verrichtungen. Der hierdurch begründete Haftungs- 
ausschluss umfasst nicht nur alle diejenigen Fälle, in denen 
ein Bahnbediensteter ausserhalb des Dienstes und fern vom 
Bahngebiete einen Schaden schuldhafter Weise veranlasst hat, 
sondern auch die Fälle eigener Haftung des Thäters während 
seines Dienstes aber ausserhalb seines Dienstkreises, z. B. die 
schuldhafte Beschädigung des Handgepäcks durch einen dienst- 
lich mitfahrenden Streckenwärter, Die Grenze der Vertretungs- 
pflicht ist hier schwer zu ziehen und ändert sich von Fall zu 
Fall, unbestritten bedarf es zu deren Begründung nicht eines 
besonderen Auftrags zur Mitwirkung bei dem in Frage kom- 
menden Transporte. (Vergl. das Reichsgerichts-Urtheil vom 
30. Sept. 1882 oben.) 

Weitergehende Abweichungen der Haftung der Eisenbahn 
von den Grenzen der Art. 1382—1384 Code civil hat das Handels- 


und $ 9 V.-O. angeführten Personen 


*) Vergl. Öoermann, Die Aufbewahrung des ge 
in Eger’s Zeitschrift für Eisenbahnrecht. Bd. XI H.4 


Unbestritten ist aber hier der Kreis der Personen 


Gesetzbuch eingeführt. Dieselben betreffen theils den Umfang, 
theils die Zeitdauer und theils die Höhe der Haftung. 

1. Gemäss Art. 424 H.-G.-B. und $S 77 V.-O. ist die Bahn 
berechtigt, für gewisse Transportarten ihre Haftung rechts- 
wirksam auszuschliessen, Bis zum Beweise des Gegentheils 
besteht die Rechtsvermuthung, dass der etwa entstandene 
Schaden eine Folge dieser nicht vertretbaren Beförderungsart 


ist. Wenn der letzte Absatz die Haftbefreiung bei Beweis des 


Verschuldens der Bahnverwaltung oder ihrer Leute aufhebt, 
so kann unter diesem Verschulden nicht etwa die Unterlassung 
derjenigen Schutzmittel begriffen werden, deren Nichtanwen- 
dung die Bahn sich gesetzmässig bedungen hat. Ein vertret- 
bares Verschulden der Leute liegt z. B. nicht vor, wenn die- 
selben einen offenen Wagen im Regen stehen liessen und da- 
durch Schaden entstanden ist. 


2. Die besondere Haftung der Bahn ar erst mit der 
Uebernahme des Gutes zur Beförderung und dauert nicht über 
die Abholung desselben durch den Empfänger hinaus (Art. 422 
Abs. 2H.-G.-B.). Nach $55 V.-O. ist jedoch die Eisenbahn ver- 
pflichtet, ihr zugeführte Güter, deren Abfertigung nicht sofort 
erfolgen kann, einstweilen einzulagern. In diesem Falle haftet 
die Bahn für sich und ihre Leute als Verwahrer. Schwieriger 
ist die Abgrenzung der Haftung nach Ankunft des Gutes, wenn 
dessen Abholung verzögert wird. Bezüglich des Reisegepäcks 
hat Art. 425 H.-G.-B. eine Beschränkung der Haftungs- und 
Vertretungspflicht auf mindestens 3 Tage nach Ankunft ein- 
treten lassen, eine Frist, welche durch $ 34 V.-O. auf 8 Tage 
festgesetzt ist. Weitere zeitliche Haftungsbegrenzungen ent- 
halten $S 43 V.-O. bezüglich der Leichen, $ 46 betreffs lebender 
Thiere, $ 69 betreffs sonstiger Güter. Die besondere Haft- 
pflicht der Eisenbahn als Frachtführerin erstreckt sich nur auf 
den eigentlichen Transport und die zur Ausladung bezw. Ab- 
holung des Gutes nach Ankunft billigerweise zu gewährende 
Frist. Durch Festsetzung der genauen Länge dieser Frist in 
der Verkehrsordnung soll dargethan werden, dass die besondere 
Haftung nach Ablauf derselben aufhört und dass dieselbe nach 
Ansicht der Bahn zur Abholung des Gutes als genügend er- 
achtet wird. Da diese Fristen im Handels-Gesetzbuche keine 
Stütze haben, sind sie als reine Verwaltungsmaassregeln für 
den Richter. nicht bindend, immerhin aber ein wichtiger Finger- 
zeig bei der nach freiem Ermessen zu ermittelnden Auslade- 
frist. Mit Ablauf der Frist hört jedoch nicht jede Haftung 
auf, die Pflichten der Bahn als Verwahrerin treten ein und 
bleiben bestehen, so lange das Gut nicht abgeholt oder einem 
Dritten in Verwahr gegeben wird. 

3. Der von der Bahn verursachte Schaden kann ent- 
weder in Verlust bezw. Beschädigung des Gutes oder in Ver- 
säumung der Lieferfrist bestehen. Von dem Grundsatze, dass 
der ganze verursachte Schaden zu ersetzen sei, hat das Han- 
dels-Gesetzbuch im Art. 427 in beiden Fällen Beschränkungen 
gestattet, deren nähere Bedingungen in $$ 81 und 87 V.-O. 
festgesetzt sind. Diese Vergünstigungen fallen jedoch fort 
gemäss Art. 427 Abs. 2 H.-G.-B., wenn der Schaden durch eine 
„bösliche Handlungsweise“ der Eisenbahnverwaltung oder 
„ihrer Leute“ verursacht ist. Nach dem Urtheile des Reichs- 
gerichts vom 5. Dezember 1879 (Entsch. i. C.-S. Bd. I S. 22) ist 
in Uebereinstimmung mit der Ansicht des Reichs-Oberhandels- 
gerichts als „bösliche Handlungsweise“ nicht nur der dolus, 
sondern auch „derjenige Frevelmuth anzusehen, welcher sich 
der rechtswidrigen Folgen seines Verhaltens bewusst ist.“ 
Zur Vertretungspflicht der Bahn genügt demnach das Be- 
wusstsein des Bediensteten, dass seine im Dienst begangene 
Handlung einem Dritten einen unberechtigten Schaden zufügen 
kann. Der Ausdruck „bösliche Handlungsweise“ ist in die 
Verkehrsordnung nicht übernommen, die entsprechende Be- 
stimmung enthält $ 88, welcher von „Arglist und grober Fahr- 
lässigkeit“ spricht. Dass die Begriffe sich nicht decken, liegt 
auf der Hand, $ 88 dehnt die Haftung selbst auf grobe Fahr- 
lässigkeit aus, d. i. auf diejenigen Fälle, in denen der Thäter 
durch Selbstverschulden sich der Folgen seines Handelns nicht 


bewusst war. Diese Ausdehnung ist jedoch mangels gesetz- 
licher Stütze rechtlich bedeutungslos. 

Fraglich erscheint, ob die Bahn berechtigt ist — $ 89 
V.-O. —, jedwede Haftung auf Grund des Frachtvertrages aus- 
zuschliessen, wenn vom Transport ausgeschlossene oder nur 
bedingt zugelassene Gegenstände unter ungenauer oder falscher 
Bezeichnung aufgegeben oder die für dieselben erlassenen 
Sicherheitsvorschriften nicht beobachtet sind. Was zunächst 
den* letzteren Fall anbelangt, so kann von einem Ausschluss 
der Bahnhaftung nur insoweit die Rede sein, als der etwa sich 
ergebende Schaden eine Folge dieser Unterlassung ist. Ein 
Verschulden des Absenders hebt die aus der Transportpflicht 
folgende Haftung der Eisenbahn nicht auf. Hat die Bahn die 


Beförderung der im $ 50A V.-O. bezeichneten Güter über- 


nommen, so tritt ihre Haftpflicht selbst bei Unkenntniss von 
dem Inhalt der Sendung ein, allerdings unbeschadet ihrer 


Schadensersatzforderung nach $ 53 V.-O. Soweit $ 89 V.-O. 


diese Grenzen überschreitet, ist er rechtlich wirkungslos. 
Der Widerspruch der $$ 88, 89 V.-O. gegenüber dem 


Handels-Gesetzbuche ist eine Folge der wortgetreuen Ueber- 
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nahme dieser Paragraphen aus dem Internationalen Ueberein- 
kommen über den Eisenbahn-Frachtverkehr (Art. 41 und 43) 
ohne Rücksicht darauf, dass eine Aenderung des Handels- 
Gesetzbuches nicht eingetreten is#. 

Die entwickelten Grundsätze gelten gleichmässig im in- 
ländischen wie auch im internationalen Frachtverkehr, soweit 
derselbe sich auf Bahnen erstreckt, welche dem genannten 
Internationalen Uebereinkommen beigetreten sind. 

Die Haftpflicht bezw. Vertretungspflicht der Eisenbahnen 
beim Personentransport ist oben bereits erörtert. Nachzuholen 
ist hier noch, dass die Vertretungspflicht nur eine civilrecht- 
liche sein kann. Eine Ausnahme von dieser Regel hat $ 153 
Vereinszollgesetzes begründet, indem er die Haftung der Eisen- 
bahnverwaltungen ausspricht für Geldstrafen, Zollgefälle und 
Prozesskosten, zu denen ihre Angestellten und Bevollmäch- 
tigten wegen Verletzung der zollgesetzlichen oder Zollverwal- 
tungs-Vorschriften bei Ausübung ihres Dienstes verurtheilt 
werden. 


W. Coermann, 
Kaiserlicher Amtsrichter in Bolchen (Lothringen). 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten, 


Von der geschäftsführenden Verwaltung ist das Ver- 
zeichniss der auf den Vereinsbahnstrecken zulässigen 
grössten Radstände, Radırücke und Lademaasse herausge- 
geben worden. 

Durch das neue Verzeichniss wird das im August 180 
ausgegebene „Verzeichniss der zulässigen grössten Radstände 
der Eisenbahnfahrzeuge“ (nebst Nachträgen I und II), sowie 
die im Oktober 1893 ausgegebene „Nachweisung der bei der 
as offener Wagen anzuwendenden Lademaasse“ aufge- 
oben. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 2215 vom 11. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend des Verzeichniss der aut den Vereinsbahn- 
strecken zulässigen grössten Radstände, Raddrücke und Lade- 
maasse (abgesandt vom 18.—25. d. Mts.). 


Aus dem Doutschen Reich. 


Landes-Eisenbahnrath. 


Auf der Tagesordnung der am 29. d. Mts. stattfindenden 
Sitzung des Landes-Eisenbahnraths stehen folgende Verhand- 
lungsgegenstände: 1. Bestellung des ständigen Ausschusses 
zur Vorbereitung der Berathungen des Landes-Eisenbahnraths 
— 8 12 des Gesetzes vom 1. Juni 1882. 2. Nachweisung über 
(die seit der Mittheilung vom 3. November 1894 — Nr. 52 der 
Drucksachen — genehmigten Veränderungen von Ausnahme- 
tarifen usw. 

Nach der Geschäftsordnung kann in dieser Sitzung nur 
der Ausschuss für die Vorberathung der dem Landes-Eisen- 
bahnrath überwiesenen Vorlagen gewählt werden. Es ist aber 
bereits in Aussicht genommen, demnächst zu einem nahen 
Zeitpunkt den Ausschuss zur Vorberathung zahlreicher wich- 
tiger, insbesondere für die Kreise der Landwirthschaft be- 
deutsamer Vorlagen einzuberufen und sodann alsbald eine 

zweite Sitzung des Landes-Eisenbahnraths anzuberaumen. 

Zum Vorsitzenden des Landes-Eisenbahnraths ist vom 
Kaiser der Wirkliche Geheims Rath und Unter-Staatssekretär 
im Ministerium der öffentlichen Arbeiten Brefeld und zum 
Stellvertreter des Vorsitzenden der Wirkliche Geheime Ober- 
Regierungsrath und Direktor in demselben Ministerium Fleck 
aut ne Dauer der drei Jahre 1895, 1896 und 1897 ernannt 
worden. i 


Unfälle im Monat März d. J. 


Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nachwei- 
sung der auf Deutschen Eisenbahnen (ausschliesslich Bayerns) 
im Monat März d. J. beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss 
der Werkstätten) vorgekommenen Unfälle waren im ganzen zu 
verzeichnen: 31 Entgleisungen auf freier Bahn, 27 Entglei- 
sungen und 10 Zusammenstösse in Stationen und 158 sonstige, 
meist geringere Unfälle. 

Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grössten- 
theils durch eigenes Verschulden, 170 Personen zu Schaden 

gekommen, sowie 35 Eisenbahnfahrzeuge erheblich und 94 
' unerheblich beschädigt worden. 


Von den beförderten Reisenden wurden 10 verletzt, und 
zwar entfallen: je 1 Verletzung auf die Verwaltungsbezirke 
der Königlichen Eisenbahndirektionen in Altona, Bromberg 
und Hannover, 2 Verletzungen auf die Reichseisenbahnen in 
Elsass-Lothringen und 5 auf die Lübeck-Büchener Eisenbahn. 

Von Bahnbeamten und Arbeitern im Dienst wurden 
beim eigentlichen Eisenbahnbetriebe 19 getödtet und 127 ver- 
letzt, von fremden Personen (einschliesslich der nicht im 
Dienst befindlichen Bahnbeamten und Arbeiter) 8 getödtet 
und 6 verletzt. Ausserdem wurden bei Nebenbeschäftigungen 
38 Bahnbeamte und Bahnarbeiter verletzt. 

Von den sämmtlichen Unfällen beim Eisenbahnbetriebe 
entfallen auf: A. Staatsbahnen und unter Staatsverwaltung 
stehende Bahnen (bei zusammen 35632,96 km Betriebslänge 
und . 978886223 geförderten Achskilometern) 208 Fälle; davon 
sind verhältnissmässig, d. h. unter Berücksichtigung der ge- 
förderten Achskilometer und der im Betriebe gewesenen 
Längen, auf den Königlich Sächsischen Staatseisenbahnen, der 
Main-Neckar-Eisenbahn und der Grossherzoglich Mecklenbur- 
gischen Friedrich Franz-Eisenbahn die meisten Unfälle vor- 
gekommen. B. Privatbahnen (bei zusammen 2301,36 km 
Betriebslänge und 29602565 geförderten Achskilometern) 
18 Fälle, davon sind verhältnissmässig auf der Breslau- 
Warschauer Eisenbahn, der Halberstadt-Blankenburger Eisen- 
bahn und der Kiel- Eckernförde - Flensburger Eisenbahn die 
meisten Unfälle vorgekommen. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 


Direktionsbezirk Breslau. Am ’19.d. Mts. ist der 
zwischen Liegnitz und Arnsäorf belegene Haltepunkt Pans- 
dorfer See für den Personenverkehr eröffnet worden. 

Direktionsbezirk Stettin. Auf der zwischen 
Seehausen U/M. und Wilmersdorf U./M. gelegenen Haltestelle 
Warnitz gelangen vom 1. Juni d. J. ab auch Frachtgüter 
in Wagenladungen zur Abfertigung. Stückgüter, Leichen, 
lebende Thiere und Fahrzeuge sind bis auf weiteres von der 
Abfertigung ausgeschlossen. 

Stargard-Cüstriner Eisenbahn. Die an der 
Zweigbahn Glasow - Berlinchen gelegene, bisher nur für den 
Personen-, Gepäck- und Güterverkenr in Wagenladungen ein- 
gerichtete Haltestelle Adamsdorf wird am 1. Juni d. J. 
auch für den Eil- und Stückgutverkehr eröffnet. 


Altenburg-Zeitzer Eisenbahn. 


Die Generalversammlung der Aktionäre dieses Eisenbahn- 
unternehmens hat den Verkauf desselben an die Sächsische 
Regierung einstimmig beschlossen. Die Stammaktien werden 
a 900 4, die Prioritäts-Stammaktien mit 800 .% in baar ein- 
gelöst. 


Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn. 


Die Generalversammlung hat die Dividende für das ab- 
gelaufene Geschättsjahr auf 5 Ü festgesetzt. Die Auszahlung 
(derselben erfolgt sofort. 


Eisenberg-Crossener Eisenbahn. 


Für das abgelaufene Batriebsjahr gelangt eine Dividende 
von 4 % zur Vertheilung. 
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Eisern-Siegener Eisenbahn. 


Der Aufsichtsrath der Gesellschaft hat für 1894 die Ver- 
theilung einer Dividende von 5% tür die Stammaktien und 
von 6% für die Prioritätsaktien, wie im Vorjahre, in Vorschlag 
gebracht. 


Lübeck-Büchener Eisenbahn. 


Wie der Geschäftsbericht mittheilt, wurde der Personen- 
und Güterverkehr des Jahres 1894 durch die sowohl in den 
ersten wie in den letzten Monaten des Jahres anhaltende 
milde Witterung günstig beeinflusst. Die Ausdehnung des 
Personenverkehrs wurde dagegen in den hierfür wichtigsten 
Monaten Juli und August durch das Wetter nicht gefördert. 
Gleichwohl hat die beförderte Personenzahl und die Einnahme 
aus dem Personenverkehr die Ergebnisse der Vorjahre nicht 
unbeträchtlich überstiegen. Die erstere betrug 1702698 Personen, 
die letztere 1 631753 .%, d. s. gegen 1893 mehr 139 740 Personen 
und 51631 .«4. Im Verkehr zwischen Hamburg und Lübeck ist 
der im Jahre 1892 infolge der Cholera eingetretene Verkehrs- 
rückgang wieder überwunden worden; der Hamburg-Mecklen- 
burgische Verkehr zeigt dagegen nur eine geringfügige Stei- 
gerung gegenüber dem Jahre 1893 und steht gegen das Jahr 
1891 noch um 12774 Personen (12,5 $) zurück. Der Nahverkehr 
Hamburgs hat sich beträchtlich gesteigert, ebenso derjenige 
Lübecks, namentlich mit Ratzeburg, Mölln und Waldhalle, 
während der Verkehr mit Travemünde infolge der ungünstigen 
Witterungsverhältnisse nur eine geringfügige Vermehrung 
aufweist. 

Der Güterverkehr erfuhr eine merkliche Belebung durch 
den Ende März 1894 in Kraft getretenen Handelsvertrag mit 
Russland. Auch der überseeische Ausfuhrverkehr über Lübeck 
nach den anderen Östseeländern war ein gesteigerter. Eine 
bedeutende Vermehrung weist namentlich der Ausfuhrverkehr 
über Lübeck in Eisen und Stahl, Eisen- und Stahlwaaren, 
Maschinen und Maschinentheilen, Häuten und Fellen auf, 
ebenso der Baumwollverkehr, wenn auch die Ziffer der Trans- 
portmenge (6807 t), da in den ersten Monaten des Jahres die 
Zufuhr von Hamburg nach Russland durch den Deutsch- 
Russischen Zollkrieg verhindert war, die Mengen früherer 
Jahre bei weitem nicht erreicht. Auch der Versand von Ge- 
treide, hauptsächlich Hafer, von Lübeck ist seit 1888 zum 
ersten Mal wieder gestiegen (von 14983 t in 1893 auf 24582 t), 
während der Getreideverkehr mit Mecklenburgischen Stationen 
sehr zurückgeblieben ist. Eine beträchtliche Verminderung, 
grösstentheils noch aus Anlass des Zollkriegs, zeigt der Pe- 
troleumversand (1478 t gegen 4471 t in 1893 und 11394 tin 
1892) und infolge dessen der gesammte Petroleumverkehr 
(9224 t gegen 11346 t in 1893 und 17009 t in 1892). Der Stein- 
kohlenverkehr ist erheblich gestiegen (von 66451 t auf 
77943 t); dagegen sind die Kokstransporte von 33006 t auf 
26578 t zurückgegangen. Der Transport von Ziegeleifabrikaten 
hat hauptsächlich infolge von Bezügen der Neubauverwaltung 
der Oldesloe- Hagenower Bahn nach Ratzeburg eine beträcht- 
liche Zunahme erfahren. 

Der gesammte Güterverkehr hat mit 971249 t den Ver- 
kehr des Vorjahres, das bisher die höchste Transportziffer 
hatte, noch um 49241 t überstiegen. Die Frachteinnahmen sind 


wit 2638803 #4 zwar ebenfalls um 87179 .ı£ höher als 1893 ge- 


wesen, sie stehen jedoch hinter den Einnahmen der Jahre 1889 
bis 1891 zurück. Der Gesammtversand Lübecks (290709 t) war 
um 9076 t, derjenige Hamburgs (186243 t) um 16722 t stärker; 
der Gesammtempfang Lübecks (312537 t) war um 35115 t 
stärker, derjenige Hamburgs (118876 t) um 11209 t geringer 
als 1893. Der Versand von Lübeck nach Hamburg (60763 t) ist 
gegen 1898 um 4 304 t zurückgegangen, der Versand von Hamburg 
nach Lübeck (88378 t) um 13419 t gestiegen. Der Rückgang 
des Versandes von Lübeck nach Hamburg entfällt hauptsäch- 
lich auf Bauholz (Folge des Darniederliegens der Bauthätig- 
keit in Hamburg) und Mineralöl (Konkurrenz der direkten 
Schifffahrt). Theils hierdurch, theils durch Verminderung der 
Zufuhr von Getreide, Kartoffeln und Rohzucker aus Mecklen- 
burg ist der Ausfall im Hamburger Gesammtempfange hervor- 
gerufen. 

Im Viehverkehr ist die im Jahre 1893 stark vermehrte 
Einfuhr von Schwedischem Rindvieh über Lübeck nach dem 
Binnenlande durch das im Februar 1894 erlassene Einfuhr- 
verbot unterdrückt worden. Das Vieh wird jetzt in Lübeck 
geschlachtet und das frische Fleisch nach dem Binnenlande 
versandt (1894 2046 t). Gleichwohl hat sich der Rindviehver- 
sand von Lübeck nicht wesentlich (von 11163 auf 9595 Stück) 
vermindert, da aus der Nachbarschaft bedeutend mehr Vieh 
(besonders Zuchtvieh) zur Beförderung gebracht ist, als in 
früheren Jahren. Auch der Transport von Schweinen aus 
Mecklenburg nach Hamburg ist gestiegen. Infolge dessen 
haben die Einnahmen aus dem Viehverkehr (77206 4) dieje- 
nigen des Vorjahres noch um 1445 „# überschritten. 

Auf der Lübeck-Travemünder Bahn sind 265 322 Personen 
gegen 247 727, 7934 t Güter gegen 7710t im Vorjahre befördert, 


worden. Die Einnahmen dieser Bahn haben sich einschliesslich 
der Erträge aus dem Verkehr mit der Theerhofinsel und den 
Lagerplätzen auf den Vorwerker Wiesen im Betrage von’ 5 578 
(1893: 7235) #4 auf 138053 „2 gegen 142719 im Jahre 1893 
gestellt. 

Die Betriebseinnahmen haben 5092804 .7, die Betriebs- 
ausgaben 2925090 ./ betragen, das sind gegen 1893 mehr 
168401 .4. und 118140 #4 Von der Mehreiounahme entfallen auf 
den Personenverkehr 64 660.7. auf den Güterverkehr 110 043 .#, 
während bei den sonstigen Einnahmen sich ein Ausfall von 
6302 .#. ergibt. 

Dem Ueberschuss der Betriebseinnahmen über die Betriebs- 
ausgaben in Höhe von 2167714 4 tritt der Zinsenertrag aus 
dem noch vorhandenen Erlöse der im Jahre 1891 ausgegebenen 
neuen Aktien mit 41102 „#2 hinzu, so dass sich ein Gesammt- 
überschuss von 2208816 ./4 ergibt, während zur Verzinsung 
und Tilgung der Prioritätsanleihe 540613 . erforderlich sind. 
Von dem hiernach verfügbaren Ueberschuss von 1668203 4 
sind nach Beschluss des Gesellschaftsausschusses 1247400 #4 
zur Vertheilung einer Dividende von 6 % für 18474000 # alte 
Aktien und 2316 000 ./4 neue Aktien, sowie 353 768 .4. zur Rück- 
lage in den Erneuerungs- und Reservefonds zu verwenden, 
während zur Zahlung der Staats-Eisenbahnsteuer 67 035 .#4 er- 
forderlich sind. 


Saal-Eisenbahn. 
Nach Ausweis des Geschäftsberichts für das Jahr 1894 


hat die Gesellschaft aus dem Betriebe des Unternehmens ins- 


gesammt 1490056 „4 (gegen 1477089 .“. im Jahre 1893) ver- 
einnahmt. Davon resultirten aus dem Personenverkehr 
552836 (544 305) „A, aus dem Güterverkehr 734 355 (720 161) 4 
und aus sonstigen Einnahmen 202865 (212623) „4 Die Aus- 
gaben erforderten zusammen 873688 (928485) M und ver- 
theilten sich auf die allgemeine Verwaltung mit 102826 
(93 982) 4, die Bahnverwaltung mit 221 723 (271 932) 4 und die 
Transportverwaltung mit 549139 (563111) “ Die Minderaus- 
gabe trifft hauptsächlich die unter „Bahnverwaltung“ ge- 
buchten Kosten für Erneuerung des Oberbaues, wofür im 
Jahre 1894 nur 62343 .4 gegen 106489 „4 im Jahre 1893 er- 
forderlich waren. 

Eine Vergleichung vorstehender Einnahmen und Aus- 
gaben ergibt einen Betriebsüberschuss von 616369 .4 Nach 
Abrechnung der von Direktion und Aufsichtsrath beschlossenen 
Rücklagen von 78000 4. zum Erneuerungsfonds, 11000 . zum 
ersten Reservefonds, bleiben als Reinertrag des Betriebes 
583 943 4, somit gegen das Vorjahr mehr 35339 .M Nach fer- 
nerer Abrechnung der für die Verzinsung und Tilgung der 
Anleihe erforderlichen 179470 „/4, sowie der Gewinnantheile 
und der Eisenbahnsteuer bleiben zur Dividendenvertheilung 
382 783 M. verfügbar. 
Generalversammlung wird vorgeschlagen, für die Stamm-Prio- 
ritätsaktien eine Dividende von 5 8, für die Stammaktien eine 
solche von ?/3 $, im ganzen 382425 „4 festzustellen, sodass ein 
Vortrag von 308 #4 verbleiben würde. 

Nach Vorschrift des Aktiengesetzes vom 18. Juli 1384 
hat, wie in den Jahren 1887—1893, auch für 1894 wieder eine 
Abschreibung an Baukosten in Höhe von 10000 #% stattge- 
funden. Ferner sind dem zweiten Reservefonds als 20. Theil 
des Reinertrags 19901 .“ aus dem Abschreibungskonto zuge- 
schrieben worden. Die Fonds der Gesellschaft betragen nun- 
mehr mit Hinzurechnung der Zuwendungen aus dem Jahre 
1894: erster Reservefonds 20096 .#, zweiter Reservefonds 
193299 „4, Erneuerungsfonds 440199 4, zusammen 053 594 „4 

Die infolge der Hochwasserschäden des Jahres 1890 er- 
forderlichen Wiederherstellungskosten sind aus den Mitteln des 
ersten Reservefonds bestritten und es sind hierfür im Jahre 
1894 weitere 11465 „4 verausgabt worden. Die Gesammtaus- 
gabe für diese Schäden beträgt nunmehr 113038 44 Die Ver- 
handlungen über die Wiederherstellung der beschädigten links- 
seitigen Saaleufer unterhalb der Eisenbahnbrücke bei Orla- 
münde schweben zur Zeit noch vor den zuständigen Behörden. 
Die im vorigen Jahre 124253 44 betragende schwebende Schuld 


‚hat sich auf 180988 .“ erhöht. 


Weimar-Geraer Eisenbahn. 


In der am 25. d. Mts. abgehaltenen ordentlichen General- 
versammlung der Gesellschaft waren 16870 Stammaktien lund 
6877 Prioritäten mit 9187200 #4 vertreten. Der Geschäfts- 
bericht für das Jahr 1894, aus dem wir hierunter einen Auszug 
bringen, sowie die Jahresrechnung mit der Bilanz, die Gewinn- 
und Verlustrechnung, die Verwendung des Ueberschusses und 
die Feststellung der Dividende wurden nach den in dem Ge- 
schäftsbericht gemachten Vorschlägen genehmigt. Der Direk- 
tion und dem Aufsichtsrathe wurde Entlastung ertheilt. Die 
u cheidenilen Mitglieder des Aufsichtsrathes wurden wieder- 
gewählt. 

In der ordentlichen Generalversammlung und in den 
darauf folgenden ausserordentlichen Generalversammlungen 


Der auf den 12. Juni d. J. anberaumten - 


u 


wurde der Vertrag mit Preussen wegen Ankaufs der Bahn ge- 
nehmigt, ebenso, dass die Bestimmungen des Vertrages von 
dem Zustandekommen des letzteren an als statutarische Fest- 
stellungen in Gültigkeit treten. 
Die Gesellschaft hat aus dem Unternehmen im Jahre 
1894 eine Betriebseinnahme von 1379756 4 (gegen 1342700 „4. 
im Vorjahre) erzielt. Davon entstammten., dem Personenver- 
kehr 521767 (488 996) 4, dem Güterverkehr 747242 (743 856) 4, 
ferner aus der Ueberlassung von Bahnanlagen und Betriebs- 
mitteln, Veräusserungen und sonstigen Quellen 110748 (108 055) 
Mark. Die Betriebsausgaben erforderten den Betrag von 
859 026 (837604) X4 und stellt sich sonach der Ueberschuss 
(unter Einrechnung des Uebertrages aus dem Jahre 1893) in 
Höhe von 1685 4) auf 522415 (505095) 4 Derselbe soll wie 
folgt zur Verwendung gelangen: Zur Verzinsung der 4% 
Prioritätsanleihe und einer 4 % Hypothek 56 204 .#, zur Til- 
gung der Prioritätsanleihe 8000 .#, zur Zahlung von Gewinn- 
antheilen an Aufsichtsrath und Direktion 11483 „4, Gemeinde- 
einkommensteuer 3000 #4, zur Zahlung der staatlichen Eisen- 
bahnabgabe 11121 .4, ferner zur Zahlung von 4l/s & Dividende 
auf das Prioritäts-Stammaktienkapital 429000 .%4, sowie zum 
Vortrag auf künftiges Jahr 6420 .# 

Das Rechnungsjahr ergab im Güterverkehr die nur 
geringe Mehreinnahme von 3385 4 Es ist dieses verhältniss- 
mässig minder günstige Resultat hauptsächlich dem im Jahre 
1894 allgemein stattgehabten Rückgang der Güterbewegung 
zuzuschreiben. Der Personenverkehr erbrachte dagegen ein 
Mehr von 32770 44 und findet diese Mehreinnahme besonders 
in der durch die Erfurter Industrieausstellung während des 
Sommers 1894 hervorgerufenen erhöhten Frequenz des Reise- 
verkehrs ihre Begründung. 


Werra-Eisembahn. 


Die Verwaltung beruft die neue ausserordentliche Ge- 
neralversammlung auf den 15. Juni d. J. zur Beschlussfassung 
über den Antrag auf Verkauf des Unternehmens an den 
Preussischen Staatsfiskus. Zu gültiger Beschlussfassung be- 
darf es in dieser Generalversammlung einer Mehrheit von drei 
Viertheilen des in derselben vertretenen Grundkapitals. 

Ferner findet am 20. Juni d. J. die ordentliche General- 
versammlung der Gesellschaft statt, auf deren Tagesordnung 
folgende Gegenstände gesetzt sind: 1. Erstattung des Ge- 
schäftsberichtes, 2. Bewilligung von 20000 . als ausser- 
ordentlicher Beitrag zur Pensionskasse, 3. Vorlage und Geneh- 
migung der Bilanz, sowie der Gewinn- und Verlustrechnung 
für 1894 und Entlastung der Direktion und des Verwaltungs- 
rathes, 4. Verwendung des Reingewinns und 5. Wahl zweier 
Verwaltungsrathsmitglieder an Stelle ausscheidender. 


Deutscher Strassen- und Kleinbahnverein. 


Vor einigen Tagen hat sich in Berlin die Gründung eines 
Deutschen Strassen- und Kleinbahnvereins in einer aus den 
verschiedensten Theilen des Deutschen Reiches beschickten 
Versammlung vollzogen. Der Verein bezweckt, unbeschadet 
schon bestehender engerer Vereinigungen oder internationaler 
Beziehungen, sämmtliche Kleinbahnen (Strassen-, Lokal- und 
ähnliche Bahnen) des Reiches zu einem festgegliederten Ge- 
füge, mit dem Centralsitze in Berlin, zusammenzuschliessen. 


Elektrische Strassenbahnprojekte in Berlin. 


Die Grosse Berliner Pferdebahngesellschaft hat sich bei 
den zuständigen Behörden zur Einrichtung von elektrischen 
Hochleitungsbetrieben vom Lützowplatz und vom Dönhoffplatz 
nach dem Ausstellungsplatz im Treptower Park unter der Be- 
dingung erboten, dass ihr die Genehmigung dazu bis zum 
1. August d. J. als den spätesten Termin zum Beginn der Vor- 
bereitungsarbeiten für die Ausrüstung dieser Betriebe ertheilt 
wird. Für die Linie vom Lützowplatz ist die Bahnflucht der 
gegenwärtig von diesem Platze über das Hallesche Thor be- 
triebenen Linie nach . dem Schlesischen Thor und von dort 
weiter der Weg über die Schlesische Strasse und Treptower 
Chaussee vorgesehen. Die Linie vom Dönhoffplatz soll über 
die Jerusalemer, Linden-, Ritter-, Reichenberger und Skalitzer 
Strasse bis zum Schlesischen Thor führen und von hier aus 
die elektrische Leitung der vorgenannten Linie bis zum End- 
punkt derselben mitbenutzen. Auf beiden Linien soll auch 
nach Schluss der Ausstellung der elektrische Betrieb weiter 
geführt werden. 


Berliner Packetfahrt-Aktiengesellschaft. 


Dem Geschäftsbericht ist zu entnehmen, dass das Ge- 
schäftsjahr 1894/95 im allgemeinen ein für das Transport- 
geschäft nicht ungünstiges war. Die Betriebseinnahme ist 
von 1449279 4. auf 1539 386 .., der Gewinn von 339566 .4 auf 
373747 AH.. gestiegen. Die diesjährigen Abschreibungen be- 
tragen 85653 44 Das Lohn- und Gehaltskonto ist beträchtlich 
estiegen, andererseits hat sich durch grösseren Umsatz und 
durch billigere Futterpreise das Geschäftsergebniss so günstig 
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gestaltet, dass die Verwaltung in der Lage ist, der General- 
versammlung eine Dividende von 25 % gegen 21 % im Vorjahre 
vorschlagen zu können. 

Es wurden 2246378. Packete und Güter gegen 2139 269 
im Vorjahre, also 107.099 Stücke mehr befördert. Diese Ueber- 
zahl kommt. zu etwa gleichen Theilen dem Stadt-, Gepäck-, 
Express- und dem Speditionsverkehr zu gute. Die Erneuerung 
der Vereinigung hiesiger Spediteure ist, wie der Bericht be- 
merkt, wohl geeignet, das Speditionsgeschäft auf lange Zeit 
in ruhigere Bahnen zu lenken und ertragsreicher zu gestalten. 
Die Anzahl der zur Beförderung übergebenen Briefe und 
Drucksachen ist während des Berichtsjahres stetig gewachsen. 
Im Inkassoverkehr wurden 38000 Stück Quittungen mehr auf- 
geliefert und die Beförderungsgebühren ergaben 4561 .4 mehr 
wie im Vorjahre. Die Hypothekenschuld ist auf 700000 . 
VOrFingest und der Zinsfuss von. 4! auf. 4!/j;, 2 herabgesetzt 
worden. 


Aus Belgien und Luxemburg. 
Antwerpen-Genter Eisenbahn in 1894. 
Nach dem Hauptversammlungsbericht vom 2. März d. J. 


ı war der Personenverkehr im Jahre 1894 dank der Antwerpener 


Ausstellung sehr befriedigend, aber wegen des regnerischen 
Wetters im letzten Sommer nicht in dem Maasse wie 1885. 
Trotz des Widerstandes der Regierung gegen den Umbau der 
Bahn zu einer Vollspurbahn hat die Gesellschaft die schon 
früher begonnenen Erweiterungs- und Erneuerungsbauten 1894 
fortgesetzt, u. a. die Herstellung des zweiten Geleises zwischen 


| St. Nikolas und Lokeren, den Ankauf eines neuen Dampfers 


und von Fahrbetriebsmitteln, den Bau einer neuen Werkstätte 
in St. Nikolas usw. Die Mittel dazu im Betrage von 270885 
Francs wurden durch Ausgabe von 568 Schuldverschreibungen 
letzter Reihe, von denen Ende 1894 noch 1235 Stück unbegeben 
blieben, beschafft und das Anlagekapital dadurch auf 7 585 360 
Francs erhöht. 

Die Betriebseinnahmen beliefen sich auf 1558597 Fres. 
(gegen 1266553 Frcs. in 1893) oder auf 31172 (25431) Fres. für 
1 km Betriebslänge. Die Ausgaben betrugen 942171 (773311) 
Francs oder 18843 (15466) Frcs. für 1 km bezw. 60,45 (61,06) 
der Einnahmen; es verblieb demnach ein Betriebsüberschuss 
von. 616426 (493,242) Fres. oder 12329 (9865) Fres. für 1 km. 
Der Ueberschuss erhöhte sich durch 941 Fres. Uebertrag und 
32138 Fres. Zinsen auf 649505 Fres. Davon beanspruchten die 
Verzinsung und Tilgung der Vorzugsantheilscheine und Schuld- 
verschreibungen 300826 Fres., die satzungsmässige Rücklage 
6 136 F'res., der Bestand für unvorhergesehene Fälle 58000 Fres., 
die persönlichen Gewinnantheile 19176 Frcs., die Bankkosten 
1809 Fres. und die Gewinnvertheilung 263200 Frcs., während 
358 Fres. auf neue Rechnung vorgetragen wurden. Der Gewinn 
der Antheilscheine betrug 28 Frcs. (gegen 24 Frcs. im Vorjahr). 


Allgemeine Gesellschaft für N Eisenbahnen 
in 2 

Die Societe generale de chemins de fer &conomiques in 
Brüssel ist theils mittelbar, theils unmittelbar an folgenden 
Unternehmungen betheiligt: 1. Allgemeine Gesellschaft der 
wirthschaftlichen Eisenbahnenin Frankreich (1 214 km), 2. Lokal- 
eisenbahnen-Betriebsgesellschaft in Hamburg (in der Auflösung 
begriffen), 3. Gesellschaft der Interprovinzial-Dampfstrassen- 
bahnen Mailand-Bergamo-Cremona (163,6 km), 4. Dampfstrassen- 
bahn Turin-Settimo (10,5 km), 5. Turiner Strassenbahngesell- 


| schaft (90,5km), 6. Neapolitaner Strassenbahngesellschaft (51 km), 


7. Florentiner Strassenbahngesellschaft 71,8), 8. Wirthschatt- 
liche Bahnen von Biella (42,9 km), 9. Dampfstrassenbahn Ivrea- 
Santhia (30 km, 10. Eisenbahn des Valle Seriana (28,7 km), 
1l. Dampfstrassenbahn Bergamo-Soneino (41,4 km), 12. Gesell- 
schaft der wirthschaftlichen Bahnen Bari-Barletta nebst Aus- 
dehnung (65 km\, 13. Triester Strassenbahngesellschaft (11,2 km), 
14. Lemberger Strassenbahngesellschaft (5,9km',15. Warschauer 
Strassenbahngesellschaft (25,6 km), 16. Haagsche Strassenbahn- 
ee (32,3 km), 17. Strassenbahngesellschaft Barmen- 

lberfeld (12 km) und 18. Brüsseler Strassenbahnen (6.3 km). 


' Im Laufe des Jahres 1894 hat sich die Allgemeine Gesellschaft 


an mehreren neuen Unternehmungen betheiligt; zunächst hat 
sie laut Vertrag mit der Aegyptischen Regierung vom 5. De- 
zember 1894 halbtheils die Konzession für das Strassenbahnnetz 
von Kairo (17 km), das durch die Hauptverkehrsstrassen der 
Stadt führt und unter oberirdischer Stromzuführung elektrisch 
zu betreiben ist, auf 50 Jahre erhalten, zur Ausführung ist am 
19. März d. J. eine besondere Gesellschaft gebildet. Ferner hat 
sich die Allgemeine Gesellschaft an der Gesellschaft für elek- 
trische Unternehmungen betheiligt, die in Berlin von der Union 
Elektrizitätsgesellschaft zur Herstellung, Erwerbung und zum 
Betrieb von Strassenbahnen, zur Betörderung von Personen 


' und Gütern und zur Erwirkung von Strassenbahnkonzessionen 
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gebildet ist. Endlich hat sie sich als Zeichner bei der Grün- 
dung der Belgischen Eisenbahnbank betheiligt. } 

Nach dem Hauptversammlungsbericht vom 22. April d.J. 
betrugen im Jahre 1894 der Betriebsgewinn der Gesellschafts- 
linien 130114,85 Fres.. der Gewinn der im Gesellschaftsbesitz 
befindlichen Eisenbahnwerthpapiere 209 309,27 Frcs., der Ertrag 
der unbegebenen Werthpapiere 523 050,13 Fres.. Abschlagszah- 
lungen auf Beihilfen 98 849,23 Fres., die Zinsen, Bank- und Kurs- 
gewinne 61 325,10 Fres., verschiedene Einnahmen 1 403,87 Fres. 
und der Uebertrag aus dem Vorjahre 9123,93 Fres. Von der 
1033 176,38 Fres. betragenden Summe verzehrten die Zinsen der 
Sghuldverschreibungen 189570 Fres., die Entlohnung des Ver- 
waltungs- und Aufsichtsrathes 72750 Fres., die 
49 740,16 Fres., Versicherungsbeiträge und Steuern 17 418,08 Fres. 
und Abschreibungen 16830,51 Frcs., während 686 867,68 Fres. 
zur Verfügung blieben, von denen 5 $ = 33887,18 Fres. den 
Rücklagen zugeführt, 640000 Fres. als Gewinn vertheilt und 
12 980,50 Fres. auf neue Rechnung vorgetragen wurden. Der 
Gewinn betrug 10 Fres. auf den Antheilschein von 250 Frcs. 
Nennbetrag, also 4 %. 


Internationale Schlafwagengesellschaft in 1894. 
Nach dem Hauptversammlungsbericht vom 16. Aprild.J. 


betrugen im Jahre 1894 die Einnahmen aus dem Wagenbetriebe 


und den kilometrischen Entschädigungen 5 776 900,02 Frcs. 
(gegen 5 437 335,36 Fres. in 1893) und die verschiedenen Ein- 
nahmen 265 141,03 (284 103,06) Frcs., zusammen also 6 042 041,05 
(5 721 439,42) Fres. Die Ausgaben beliefen sich für den Betrieb 
auf 1448 178,73 (1385 410,00) Fres., für Unterhaltung des Fahr- 
parks auf 1061 796,76 (1202 619,17) Fres. und an allgemeinen 
Unkosten auf 662409,95 (622 899,37) Fres., im ganzen also auf 
3 172 385,44 (3210 928,54) Fres. Es verblieb also ein Betriebs- 
überschuss von 2869 655,61 (2510510,88) Frcs., der sich durch 
1126,65 (0) Fres. Uebertrag aus dem Vorjahre auf 2870 782,26 
Francs erhöhte, aber nach Entlohnung des Aufsichtsrathes auf 
2 867 476,53 (2505425,01) Fres. zurückging. Davon wurden ver- 
zehrt 136 138,25 (136 490,02) Fres. durch ausserordentliche Aus- 
gaben, Steuern, Stempel, Gewinnantheile der Beamten usw., 
6845,15 (13 320,96) Fres. durch Zuschuss zur Unterstützungs- 
kasse, 795 594,50 (715 000,10) Fres. durch Verzinsung der Schuld- 
verschreibungen, 156459,28 (82 311,88) Fres. durch Bankkosten 
und 1126000 (1050000) Fres. durch Verzinsung der Schuldver- 
schreibungen. Von dem 646 439,35 (558 302,05) Fres. betragenden 
Rest waren 10 $% = 64643,93 Frcs. den Rücklagen zuzuführen 
und 10% = 64643,93 Frcs. dem Verwaltungsrath und der Direk- 
tion zuzubilligen, während 80% = 517151,49 Frcs. den Antheil- 
habern zustanden. Der Gewinn ist auf 20 Frcs. für den An- 
theilschein im Nennbetrage von 500 Frcs. (also 4 2) festgesetzt 
worden. 

Die Schlafwagengesellschaft war durch Besitz von An- 
theilscheinen, Schuldverschreibungen und anderen Guthaben 
an der in missliche Verhältnisse gerathenen Allgemeinen Bau- 
gesellschaft in Paris betheiligt; letztere hat nun nach einem 
zwischen beiden getroffenen Abkommen ihr Grundkapital von 
2533000 auf 506600 Fres. ermässigt und dann neue Antheil- 
scheine geschaffen, die der Schlafwagengesellschaft für ihr 
Guthaben in Zahlung gegeben wurden. Dadurch ist letztere 
der Hauptantheilhaber der Baugesellschaft geworden und hat 
ein unbeschränktes Einwirkungsrecht auf die Einrichtung und 
den Be:rieb der Werkstätten von Saint-Ouen, die nunmehr be- 
sonders ihren Zwecken angepasst werden, erhalten. Die von 
der Schlafwagengesellschaft gebildete Internationale Gesell- 
schaft der grossen Hotels eröffnete 1891 ein Gasthaus in Lissa- 
bon, 1893 in Brindisi und Nizza, und 1894 in Therapia am Bos- 
porus, in Kairo und Konstantinopel. 

Auf Grund eines auf 15 Jahre geltenden Vertrages hat 
die Schlafwagengesellschaft vom 1. Juni1894 ab einen täglichen 
Luxuszug zwischen Ostende und Wien eingerichtet. In Russ- 
land ist ein erster Versuch mit Speisewagen zwischen Moskau 
und Warschau gemacht worden, wobei die Bahn die Wagen, 
die Schlafwagengesellschatt die Einrichtung liefert. Der Ah- 
schluss eines Vertrages mit dem Russischen Staate über Ein- 
stellung von Schlafwagen zwischen Moskau-Sebastopol steht 
unmittelbar bevor Mit der Warschau-Wiener Bahn ist der 
Vertrag über den Schlafwagenbetrieb zwischen Warschau und 
Granica auf 12 Jahre erneuert. In der Schweiz hat die Gesell- 
schaft im letzten Sommer Speisewagen zwischen Basel und 
Lausanne neu eingestellt, die im Juni d. J. von Lausanne bis 
Brieg weitergeführt werden sollen. Seit dem Winter ist ein 
Schlafwagenverkehr zwischen Basel und Ventimiglia eröffnet. 
In Spanien sind seit 1. Juli 1894 Speisewagen zwischen Madrid 
und Barcelona eingestellt; ferner ist der Süd-Expresszug, der 
bisher über Madrid und die Caceresbahn lief, vom 1. Juni 1894 
ab laut den auf 20 Jahre geltenden Verträgen über Medina, 
Salamanca und die Oberbeira-Eisenbahn gelegt worden. In 
Oesterreich-Ungarn sind neue Schlafwagenverkehre zwischen 
Budapest und Fiume sowie zwischen Budapest und Zaribrod 
eingerichtet. In Italien ist im April d. J. der Vertrag mit der 
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Mittelmeergesellschaft bis 1905 verlängert und ein Speisewagen 
zwischen Modcne und Turin eingestellt worden. In Deutsch- 
land ist der Vertrag für den Schlafwagenverkehr zwischen 
Berlin und Wien auf 15 Jahre erneuert. In Frankreich ist der 
Vertrag mit der Ostbahn auf 16!/,, der mit der Orleansbahn 
auf 20 Jahre erneuert. 


Verkehrsagenturen der Belgischen Staatsbahnen. 


Die Agentur in Mailand ist aufgehoben und ihr Bezirk 
der Agentur in Basel zugetheilt worden. In Elberfeld ist eine 
neue Agentur errichtet worden; die Bezirke der Agenturen in 
Frankfurt a. M.,. Wien und London sind anders abgegrenzt 
worden. 


Nationale Belgische Nebenbahngesellschaft. 


Die Nebenbahn Turnhut-Moll-Meerhout soll bis5. Mai d.J. 
dem Betriebe übergeben werden. 

Die Vorarbeiten für die Linie Dolhain - Eupen sind 
vollendet; die Eröffnung ist für Ende Juli d. J. in Aussicht 
genommen. 


Luxemburgische Prinz Heinrich-Eisenbahngesellschaft. 


Die Gesellschaft hat von der Elsass-Lothringischen Eisen- 
bahnverwaltung die Mittheilung erhalten, dass diese ihr vom 
1. Juli d. J. ab die Kohlen- und Kokssendungen aus Deutsch- 
land, die über die Attert- und Sauerlinie nach Luxemburg 
gehen, nicht mehr auf den bisherigen Uebergangsstationen 
übergeben werde. Der dadurch entfachte Tarifkrieg dürfte der 
Prinz Heinrich-Eisenbahn ernste Schädigungen bereiten, da es 
gerade die Attertlinie war, die dank den Deutschen Koks- 
sendungen seit 1892 alljährlich Mehrerträge lieferte. Von 1891 
bis 1894 ist ihr Reinertrag von 483709 auf 1047268 Fres. ge- 
stiegen, derjenige der @rubenlinie dagegen nur von 714055 auf 
994719 Fres., während der Reinertrag der Sauerlinie sogar von 
55399 auf 24166 Fres. und derjenige der Wiltzlinie sogar von 
614 Frces. auf — 1000 Fres. zurückgegangen ist. 


Aus Frankreich. 


Geldbeschaffung für Eisenbahnen. 


1. Das Audedepartement ist ermächtigt worden, eine in 
30 Jahren rückzahlbare 3,8 2 Anleihe von 130 000 Frcs. zur Be- 
streitung seines Beitrags zu den Kosten der Eisenbahn von 
allgemeinem Interesse Quillan-Rivesaltes aufzunehmen. 

2. Das Departement Maine et Loire ist ermächtigt wor- 
den, eine in 30 Jahren rückzahlbare Anleihe von 2 817 000 Fres. 
zur Deckung der Baukosten für die Lokalbahn Nantes-Cholet 
nebst Zweigbahn Beaupr&au-Chalonnes aufzunehmen. 


Der Marseille-Rhonekanal. 


Der Minister der öftentlichen Arbeiten hat der Kammer 
im März d. J. einen Gesetzentwurf, betreffend die Herstellung 
eines Kanals von Marseille zur Rhone (54 km), vorgelegt. Der 
Kanal folgt bis zur Landzunge la Lave der Küste, durchbricht 
dann den Gebirgsstock des Rove mit einem 7,5 km langen 
Tunnel und mündet in den Berresee, dessen Südufer er folgt. 
Dann benutzt er den bestehenden Kanal Martigues-Port de Bouc 
und einen Theil des Kanals Arles-Bouc, um schliesslich in 
erader Richtung auf dem kürzesten Wege nach der Rhone zu 
Takte, die er bei Bras Mort erreicht. Die Tiefe beträgt zwi- 
schen der Rhone und Port de Bouc 2m und von dort bis 
Marseille 3 m, damit die kleineren Seeschiffe bis zu dem für 
sie geeigneten Berresee gelangen können. Die Kosten sind 
auf 80 Millionen Frances veranschlagt, von denen der Staat 
höchstens 40 Millionen trägt, während der Rest von der Han- 
delskammer von Marseille, der das Departement der Rhone- 
mündungen und die Stadt Marseille eine Beihilfe von 13 500 00 
Francs versprochen haben, aufzubringen ist. 


Schluss der Frachtgutbahnhöfe. 


Die Handelskammer von Douai sprach am 26. Oktober 1894 
u. a. den Wunsch aus, dass während der Dauer des Wagen- 
mangels die Frachtgutbahnhöfe für die Be- und Entladung von 
Wagen länger geöffnet würden. Am 8. März d. J. hat der 
Minister der öftentlichen Arbeiten darauf erwidert, dass nach 
dem Ministerialerlass vom 9. Mai 1891 die Bahnhöfe frühestens 
um 5 oder 6 Uhr Abends geschlossen werden können. Es stehe 
en Gesellschaften frei, die Schlussstunden beliebig hinaus- 
zuschieben. 


Die Südbahn im Jahre 1894. 


Nach dem Hauptversammlungsbericht vom 97. April d.J. 
hatte die Südbahn im Jahre 1894 eine Einnahme von 96 342 357,57 
Francs oder 5610 7718,89 Frcs. mehr als im Vorjahre. Die Ein- 
nahme aus dem Personenverkehr hat sich um 1324980 Fres. 
vermehrt, von denen der grösste Theil auf Rückfahrkarten ent- 
fällt; die Wiederaufnahme des Weinhandels hat häufigere 
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Reisen veranlasst, die zugleich durch die am 1. April 1892 in 
Kraft getretene Tarifermässigung erleichtert wurden. Doch 
betrug die Steigerung des Verkehrs 6,3 %, diejenige der Ein- 
nahme nur4$; hauptsächlich hat sich der Verkehr in III. Klasse 
auf kurze Entfernungen gesteigert. Aus dem Eilgut wurde 
eine Mehreinnahme von 298000 Frcs. erzielt, doch übertraf auch 
hier die Steigerung der Verkehrsmenge (8 $) diejenige der Ein- 
nahme (6 9), weil die gewöhnlichen Eilgutsendungen zu Gunsten 
der Postpackete zurücktreten. Der Frachtgutverkehr brachte 
eine Mehreinnahme von 2489586 Frcs., wobei die Steigerung 
der Menge (6,5 $) derjenigen der Einnahme (6,4 $) entsprach. 
An der Steigerung war hauptsächlich Wein betheiligt, in ge- 
ringerem Maasse Korn und Mehl, leere Fässer, Bau-, Zimmer- 
und Grubenholz, Hammelfelle, rohe und gewaschene Wolle, 
Orangen, Kohlen und Koks, Salz, Harz und Ziegel. Futter- 
stoffe zeigten dagegen einen Rückgang, weil im Vorjahre wegen 
der Trockenheit bedeutende H eu- een befördert 
wurden. Der Viehverkehr brachte nur eine geringe Mehrein- 
nahme, weil sich die Besitzer wegen der Theuerung der Futter- 
stoffe ihres Viehs entledigten. 

Die Betriebsausgaben betrugen 50526 431,12 Fres. oder 
184 371,16 Fres. weniger als im Vorjahre. Die Ersparnisse 
wurden im Zugförderungsdienst und in der Bahnerhaltung er- 
zielt, während die allgemeinen Verwaltungskosten und der 
eigentliche Betriebsdienst Mehrausgaben erforderten. Der 
Ueberschuss belief sich auf 46 815 926,45 F'rcs. oder 5 795 090,05 
Francs mehr als 189. 

In die Zinsengewähr-Rechnung konnte nur ein Ueberschuss 
von 45 399 062,50 Fres. eingestellt werden; es waren aber auf 
Grund der Staatsgewähr zu bestreiten: 45 387 907,15 Frcs. Zinsen 
und Tilgung der Anleihen und 12500000 Frcs. Gewinn der An- 
theilscheine, zusammen 57 887 907,15 Fres.; die Zinsengewähr 
musste also mit 12 396 519,65 F'res. oder 5 340 654,30 Frcs. weniger 
als 1893 in Anspruch genommen werden. 


Die Orleansbahn im Jahre 1894, 


Die Orl&ansbahn hatte 1894 auf dem Stammnetz (5 111 km) 

eine Einnahme von 170 918850 Frcs., eine Ausgabe von 84 760 991 
Francs oder 49,89 $ der Einnahme (gegen 50,21 $ in 1893) und 
einen Ueberschuss von 86157859 Frcs., ferner auf den neuen 
Linien (1619 km) eine Einnahme von 12151096 Fres., eine Aus- 
gabe von 8725 678 Frcs. oder 71,81 $ der Einnahme (gegen 85,69 $) 
in 1893 und einen Ueberschuss von 3425412 Fres. Für das 
Gesammtnetz sind bei einem Zuwachs von 216 km die Ein- 
nahmen um 2850708, die Ausgaben um 176428 und der Ueber- 
schuss um 2674286 Fres. gegenüber dem Vorjahr gestiegen. 
Die Lasten des Anleihekapitals erforderten 67490221 Fres., die 
Verzinsung und Tilgung der Antheilscheine 9 639450 Fres. und 
der Gewinn der Antheilscheine 24600000 Fres., zusammen 
101 729671 Fres. Zur Deckung waren vorhanden. der Ueber- 
schuss des Stammnetzes mit 86157869 Frcs. sowie der Ueber- 
schuss der neuen und der mit dem Staate ausgetauschten 
Linien mit 3690376 Frcs., zusammen 89848235 Fres, so dass 
die Zinsengewähr mit 11881436 Fres. in Anspruch genommen 
werden musste. Zu den dem Aktienkapital gewährleisteten 
' obigen beiden Beträgen kamen noch 1 500 000 Fres. Reinertrag aus 
dem Privatbesitz der Gesellschaft, so dass wie in früheren 
Jahren der Gewinn der Antheilscheine auf 58,50 Fres., derjenige 
der Genussscheine auf 43,50 Frcs. von der am 29. März d. 

abgehaltenen Hauptversammlung festgesetzt werden konnte. 


Die Departements-Eisenbahngesellschaft im Jahre 1894. 


Nach dem Hauptversammlungsbericht vom 23. März d. J. 
vereinnahmte 1894 die Gesellschaft an Zinsen des gewährleiste- 
ten Kapitals der eröffneten Linien 2723 486,32 Frcs., an Zinsen 
der Bürgschaftssumme und angelegten Kapitalien 425551,81 
Frances, an Zinsen des Baukapitals 29213,21 Fres., an Zinsen 
für Betriebsmittel und Vorräthe, sowie an Betriebsprämien 
des korsischen Netzes 290 903,90 Fres., aus verschiedenen 
Quellen 178133,80 Frcs. und an Uebertrag aus dem Vor- 
jahre 39947,04 Frces., zusammen 3687236,08 Fres. Davon 
gingen ab 1919250 Frcs. Zinsen der Schuldverschreibungen, 
6336,73 Fres. Bankgebühren und Kursverluste und 346,32 Frcs. 
Bewachungsgebühren der Bürgschaftssummen, sodass 1 761 303,03 
Francs verfügbar blieben. Es wurden 536 067,80 Frcs. den ver- 
schiedenen Rücklagen zugeführt, ein Gewinn von 17,50 Frcs. 
(3,5 %) vertheilt und 15883,36 Fres. auf neue Rechnung vor- 
getragen. 

Rechtsfälle. 


1. Ein Reisender war im Schlafe über seine Zielstation 
hinausgefahren und dann auf der Strecke, für die er keine 
Fahrkarte hatte, verletzt worden. Der höchste Gerichtshof 
hat durch Erkenntniss vom 13. März d. J. die Entschädigungs- 
flicht der Eisenbahn anerkannt, weil der Reisende keinen Ein- 
uss auf den Unfall, dessen OÖ fer er wurde, gehabt hat. 
2. Der höchste Gerichtshof hat am 31. Januar 1894 den 
Grundsatz aufgestellt, dass die Bedingungen, die der Absender 


in dem mit der Eisenbahn abgeschlossenen Frachtvertrag auf- 
gestellt, ebenso für den Empfänger wie für den Absender selbst 
verbindlich sind. 


Personalnachrichten. N 


1. Duteil, Vorstand der Centralleitung des Werkstätten- 
und Zugförderungsdienstes der Ostbahn, ist nach 40 Dienst- 
jahren in den Ruhestand getreten. 

2. Adolphe d’Eichthal, Ehrenpräsident der Süd- 
bahn, ist im Alter von 90 Jahren gestorben. Im Jahre 1835 
war er Präsident des Verwaltungsrathes der Eisenbahn Paris- 
Saint Germain, wurde Abgeordneter, darauf Verweser der Bank 
und widmete sich seit 1852 hauptsächlich der Südbahn, deren 
Präsident er 1875 nach dem Tode von Emile Pereire wurde, 
um erst 1893 im Alter von 88 Jahren im vollen Besitze seiner 
geistigen Kräfte zurückzutreten. 


Aus Russland. 


Projektirte Verbindung des Kaukasischen mit dem jetzigen 
Russischen Eisenbahnnetze. 


Eine Verbindung der Transkaukasischen Bahn (Baku- 
Tiflis-Poti) und der Bahn Rostow-Wladikawkas, wodurch das 
Eisenbahnnetz des Europäischen Russlands mit der verkehrs- 
reichen Transkaukasischen Bahn in direkte Beziehung gesetzt 
werden könnte, ist schon seit langem ein Gegenstand eifriger 
Arbeiten der Russischen Ingenieure. Das Ziel, dessen Er- 
reichung nicht nur in kommerzieller, sondern auch in militä- 
rischer Beziehung von nicht zu unterschätzender Bedeutung 
ist, hat man auf ganz verschiedenen Wegen zu erreichen ver- 
sucht: theils wollte man den Kaukasus überschienen, theils 
glaubte man einem grossen Tunnel den Vorzug geben zu 
sollen. Beide Projekte nehmen jedoch nicht nur sehr grosse 
Geldopfer in Anspruch, sondern die Ausführung der Arbeiten 
hätte auch sehr viel Zeit gekostet. 

Um beides zu vermeiden und dennoch der Hauptsache 
nach das Ziel zu erreichen, hat man neuerdings für die Wladi- 
kawkas-Eisenbahn eine andere Richtung ausfindig gemacht 
und ist bei folgendem Projekt stehen geblieben: von der Sta- 
tion Newinomysskaja auf der Hauptlinie (286 Werst von Wladi- 
kawkas) bis zum Hafen Suchum-Kal&e in einer Ausdehnung 
von 265 Werst und nachher von der Station Drandy (der 
Suchum-Kale zunächst liegenden Station auf der projektirten 
Linie) bis zur Station Nowo-Senaki, 79 Werst, an der Poti- 
Zweigbahn belegen, 36 Werst von Poti. Auf diesem Wege 
wird die Transkaukasische Eisenbahn mit dem ganzen Rus- 
sischen Eisenbahnnetz verbunden, wobei der Umweg Tiflis- 
Nowo-Senaki-Drandy-Newinomysskaja-Rostow nur 150 Werst 
mehr beträgt als der direkte Weg Tiflis--Wladikawkas-Rostow. 

Wenn auch durch dieses Projekt die erstrebte Verbin- 
dung der beiden Eisenbahnlinien erreicht und damit dem 
Waarenverkehre ein direkter Weg zwischen Asien und Europa 
eröffnet werden würde, so bleibt ein zweiter Zweck, den eine 
direkte Verbindung zwischen Tiflis und Wladikawkas hätte, 
nämlich eine Verkehrsentlastung der schon seit längerer Zeit 
den Ansprüchen des grossen Verkehrs nicht mehr gewachsenen 
Transkaukasischen Bahn, nicht erfüllt. Infolge jener Umge- 
hungslinie, wie sie von der Wladikawkasbahn projektirt wird, 
müssen alle Güter, und unter diesen namentlich Naphta, 
Kerosin, Naphtarückstände, die Produkte aus Naphta usw., die 
ganze Linie der Transkaukasischen Bahn durchlaufen, wäh- 
rend sie anderenfalls etwa auf halbem Wege, soweit sie für 
das Innere Russlands bestimmt sind, die Bahn verlassen 
könnten, was eine wesentliche Entlastung der Transkauka- 
sischen Bahn zur Folge haben müsste. 

Nicht gerade in direktem Zusammenhange hiermit, aber 
doch in einer gewissen Beziehung zu einander stehen die Mit- 
theilungen der Russischen Presse über energische Bemühungen 
einer Französischen Gesellschaft, die einen Bahnbau von Jeru- 
salem durch Palästina und Kleinasien bis Kars projektirt. 
Bei der Stadt Kars würde in Zukunft das Russische Eisen- 
bahnnetz erreicht werden, nachdem zur Zeit bereits die Bau- 
arbeiten an der Verbindungslinie zwischen der Festung Kars 
und der Transkaukasischen Bahn begonnen worden sind. Zieht 
man dann ferner die projektirte Linie Tiflis-Nowo-Senaki- 
Drandy-Newinomysskaja-Rostow in Betracht, so würde sich 
damit eine direkte Eisenbahnverbindung zwischen dem Euro- 
päischen Eisenbahnnetz und Jerusalem ergeben. 

Es wäre somit der Besuch der heiligen Stätten dem 
grossen Verkehr erschlossen. 


Verkürzung der Lieferfristen. 

Wie die St. Petersburger Presse zu berichten weiss hat 
das Ministerium der Verkehrsanstalten in Bezug auf die Ge- 
schwindigkeit der Beförderung des Eil- und Frachtguts Normen 
ausgearbeitet, danach für die Eilgutzüge eine Geschwindigkeit 
von 250 Werst pro Tag normirt worden ist. Für die Ueber- 
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gabe des Eilguts von einer Bahn auf die andere ist eine Frist 
von 8 Stunden festgesetzt, wobei nur für die Uebergabe von 
einer weitspurigen auf eine schmalspurige Bahn eine Aus- 
nahme konstatirt wird. Hier kann das Umladen 24 Stunden 
in Anspruch nehmen. Die Frachtgutzüge haben täglich 
125 Werst zu machen ünd für die Uebergabe von einer Bahn 
auf die andere wird hier eine Frist von 294 Stunden (bei der 
Uebergabe von einer weitspurigen auf eine schmalspurige 
Bahn von zweimal: 24 Stunden) gegeben. Für die Absendung 
des Eilguts wird eine Frist von 8 Stunden, für die des Fracht- 
guts eine solche von 24 Stunden festgesetzt. Diese Fristen 
enthalten nicht ganz unwesentlich verkürzte Lieferfristen, was 
dem Handelsverkehr gewiss von grossem Werth sein würde. 


Wologda - Archangelsk. 


Zum Herbst dieses Jahres soll der südliche Distrikt der 
Eisenbahn Wologda-Archangelsk von Wologda bis.zum Fluss- 
hafen Kubinskaja am Flusse Kubina (80 Werst) fertig werden. 
DieseVerbindung hat namentlich fürdieHolzversorgung Moskaus 
grosse Bedeutung, da in dem genannten Flusshafen das auf 
den Nebenflüssen der Kubina geflösste Holz sich konzentrirt. 


Projekt Wesenburg-Port-Kunda. 


Schon seit längerer Zeit besteht das Projekt einer Zu- 
fuhrbahn von Wesenburg, Station der Baltischen Bahn, 
und dem Fabrikorte Port-Kunda, woselbst namentlich 
Cement in sehr grossen Mengen hergestellt wird, zu erbauen. 
Nachdem inzwischen die erforderlichen Vorarbeiten erledigt 
worden sind, ist am 23. März. d. J. die obrigkeitliche Konzession 
zum Bau dieser Zweigbahn. ertheilt worden. Die Bahn hat 
eine Länge von etwa 19 Werst und wird breitspurig gebaut 
werden. 


Projektirte Kleinbahnen im Gouvernement Jekatherinoslaw. 


Offenbar durch den Allerhöchsten Befehl, nach welchem 
in den 40 Jahren je 10 Millionen Rubel zum Bau von Klein- 
bahnen verwandt werden sollen, beeinflusst und. vereinbart, 
hat die Landschaftsversammlung des Gouvernements Jeka- 
therinoslaw beschlossen, um die Herstellung der nachfolgenden, 
in erster Reihe nothwendigen Kleinbahnen zu petitioniren 
und zwar: 

1. von Ljubomirowska, Station der Jekatherinenbahn, nach 
Koristowka, Station der Charkow-Nikolajewer Bahn; 

von Werchnednjeprowsk, Station der Linie Dolinskaja- 
Ssinelnikowo, zur Stadt Werchnednieprowsk ; 

von Jekatherinoslaw nach Nikopol (Dorf); 

von Berdjänsk entweder nach Tschaplino oder nach Pross- 
jänaja, Stationen der Jekatherinenbahn, 

von.dem Flusshafen Aleksandrow zum Dorfe Guljäipole; 
von Rudnitschnaja nach Grischino oder Shelannaja; 

von Jusowo der Linie Mariupol-Swerewo nach Josowka; 
von Bachmut, Station der Linie Kramatorskaja-Warwaro- 
polje, nach Konstantinowka ; 

von Nishnednjeprowsk bis Karlowka, 

von Krestneja, Station der Linie Mariupol-Swerewo, nach 
den Kohlenbergwerken von Bokow und Chrustalin und 
von Mjelowaja, Station der Linie Debalzewo-Lugansk, zu 
den Kohlenbergwerken von Uspensk. 
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Tarife für Eilgut. 


Vor kurzem hat im Eisenbahndepartement des Finanz- 
ministeriums eine Sitzung des Konseils in Tarifangelegenheiten 
stattgefunden, in welcher die Frage zur Entscheidung kam, 
betreffend die Tarife für den Transport von Gütern mit so- 
genannter grosser Geschwindigkeit. Diese Frage, die bereits 
vor vielen Jahren angeregt wurde. ist für die Bevölkerung von 
wesentlicher Bedeutung. Der „Torg. Prom. Gas.“ zufolge 
wurden vom Konseil in Tarifangelegenheiten folgende Bestim- 
mungen gefasst: 

In Uebereinstimmung mit den vom Eisenbahndepartement 
eingereichten Vorlagen hielt der Konseil es für möglich, auf 
allen Privat- und Staatsbahnen — mit Ausnahme der Baskunt- 
schak, Transkaukasischen, Irinowka, Obojan, Ssestrorjezk und 


Zarskoje Sselo-Eisenbahn — nachstehende Tarife festzusetzen: 
1. Für den Transport von Waaren in Personen- oder gemischten 
Zügen derselbe Tarif, der für die Beförderung der Bagage er-' 


hoben 'wird, und zwar: die Zahlung wird zusammen mit der 


Staatssteuer für je 10 Pfund berechnet (wobei nicht volle: 


10 Pfund für volle angesehen werden) — auf Entfernungen von 
1 bis 300 Werst für jede en nämlich zu 0,0575 Kop., 
auf Entfernungen von 301 bis 325 Werst in demselben Betrage, 
wie für 300 Werst, d. K. 'zu 17,25 Kop. für die ganze Strecke, 


und bei Entfernüngen über 325. Werst nach der Berechnung‘ 
für eine ganze Zone, so dass’zur Zahlung für 895 Werst 1,5 Kop. 
für jede Zone zugeschlagen’ wird’ (eine nicht ‘volle Zone wird‘ 


als volle gerechnet), wobei der Umfang der Zonen in folgender 
Weise festgesetzt worden ist: 
von 326 bis 500 Werst 7 Zonen zu je 25 Werst, 


N 501 ” 710 ” 7 I 2.9 30 b)) 
„ zıl ” 9% ” 8 ” ” ” 35 ” 
er) 9 510 ” 13 n nn 40 ” 


über diese Entfernung hinaus „ „ 50 . ee 
2. für Eilgüter: a) für den Transport von Frachten — zu 1/, Kop. 
pro Pud und Werst mit Ermässigungen auf Entfernungen: 
über 200 Werst von 10 % | über 1500 Werst von 59 
bi 500 ” ” 15 ” ” 2.000 7 ” 30 2 
A Ob ag: 


die Zahlungen für grössere Strecken nicht niedriger 


7. 
wobei 


. sein dürfen als die Zahlungen für kleinere Strecken; b) für 


den Transport von Pferden, Hornvieh und überhaupt Arbeits- 
vieh zu 4,5 Kop. pro Haupt und Werst; c) für den Transport 
von Hammeln, Schafen, Lämmern und Ziegen zu 0,75 Kop. 
pro Haupt und Werst, und d) für den Transport von vier- 
rädrigen und viersitzigen Equipagen zu 12 Kop. pro Stück und 
Werst, vierrädrigen zweisitzigen oder jeglicher zweirädrigen 
Equipagen zu 9 Kop. pro Stück und Werst. Bezüglich der 
Festsetzung von 1/, Kop. pro Pud und Werst für Eilgüter muss 
bemerkt werden, dass dieser Satz sich nicht erstreckt auf die- 
jenigen Spezialtransporte, für welche von jeher auch als Eil- 
gut ermässigte Sätze bestehen. Nämlich für Schwarzmeer- 
austern, Fleischwaaren, geschlachtetes Geflügel, Wild, grössere 
Fische, die pudweise geschickt werden, Krebse und Eier — 
!/io Kop., für Gemüse und Bier — 1/1, Kop., für grössere Fische, 
die in Wagenladungen geschickt werden, und gereinigten 
Fisch — !/;; Kop., für rohe Eicheln, Setzlinge, junge Bäume 
und Baumsamen — '/a, Kop. u. dergl. Alle diese Spezialsätze 
bleiben in Kraft, und die Möglichkeit ist auch nicht aus- 
geschlossen, dass neue ermässigte Tarife für Eilgüter fest- 
gesetzt werden, falls sich die Nothwendigkeit dafür heraus- 
stellen sollte. 

Man ersieht aus dieser Verfügung, dass das Russische 
Finanzministerium die Tarife ganz konsequent in der einmal 
eingeschlagenen Richtung weiter umgestaltet, indem es das 
gemischte System von Staffel und Zonen immer weiter zur 
Anwendung bringt. 

Zur Zeit lässt sich allerdings noch nicht übersehen, 
welchen Einfluss dieses System auf den Personenverkehr aus- 
üben wird, wenigstens sind noch keine Daten hierüber ver- 
öffentlicht worden, sodass es der Zukunft vorbehalten bleiben 
muss hierüber Klarheit zu verbreiten. Wohl aber lässt sich 
jetzt schon sagen. dass das Interesse, das auch ausserhalb 
Russlands an der Frage genommen wird, ein recht lebhaftes 
ist, denn die Personentariffrage verlangt fast überall nach 
einer prinzipiellen Regelung. Da diese Angelegenheit aber 
nach mancherlei Richtungen hin eine tief einschneidende ist 
sowohl für das reisende Publikum, als auch für den Säckel 
der Bahnen, so ist eine allseitig befriedigende Lösung schwer. 
Desshalb sieht man aber auch gerne auf Erfahrungen, die auf 
dem Gebiete gemacht werden, um sich dieselben zum Vortheil 
dienen zu lassen. Nach einigen Jahren wird Russland in 
dieser Richtung manchen schätzenswerthen Anhalt bieten. 


Zuschlagsätze für Eilzüge. 


Es wurde vom Konseil in Tarifangelegenheiten den: 
Eisenbahnen Warschau-Wien und Moskau-Brest gestattet, von 
den Reisenden für Zurücklegung der Fahrt in Kurierzügen 
Ergänzungszahlungen zu erheben: auf der Warschau- Wiener 
— 30 %, auf der Moskau-Brester — 20.2 der Zahlung, die vom 
Reisenden nach dem allgemeinen Personentarif zu entrichten 
ist (die Fahrgeschwindigkeit des Kurierzuges beträgt auf der: 
Warschau-Wiener Bahn durchschnittlich etwa 41 Werst, und 
auf der Moskau-Brester Bahn etwa 37 Werst in der Stunde). 


Tarif für Extrazüge. 


Vom Finanzministerium ist verfügt worden, auf allen 
Eisenbahnen, mit Ausnahme der Baskuntschak-, Irinowka-, 
Obojan-, Ssestrorjezk- und Zarskoje Sselobahn, folgende Zah- 
lungen für. Extrazüge festzusetzen: a) für die Miethe von 
Extrazügen, bestehend aus einem Wagen I. Klasse, einem 
Wagen IIl. Klasse und einem Bagagewagen oder einer Platt- 
form, von Regierungsinstitutionen oder Personen — zu 1,50. R. pro. 
Zug; und Werst, mit: Erhebung einer Zahlung für jeden hinzu- 
kommenden Wagen nach den entsprechenden Tarifen für den 
vollen Raum. gehalt des Wagens; b).für die Miethe von Extra- 
zügen zur Beförderung von Feuerwehrkommandos und ihrer 
Feuerlösch-Geräthschaften — zu 1,50 R. pro Zug und Werst, 
N She ‚welche Anzahl von Wagen und Plattformen im 

üge vorhanden sind, und c) für die Miethe von Extrazügen,, 
bestehend aus 3. Personenwagen einer oder verschiedener 
Klassen und eines Bagagewagens oder einer Plattform, von 


‚Privatpersonen — nach den allgemeinen Tarifen für die im 


Extrazuge von.den Reisenden thatsächlich eingenommene 
Anzahl Plätze ‘und für die thatsächliche Menge der in diesem 
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Zuge beförderten Frachten mit Steigerung der Gesammtsumme 
der auf diese Weise berechneten Zahlung um 10 %, aber nicht 
weniger: 2,50 R. pro Zug und Werst, wenn der Zug für Ent- 
fernungen bis 100 Werst gemiethet wird, 250 R. pro Zug für 
die ganze Strecke, wenn der Zug für eine Entfernung von 101 
bis 125 Werst gemiethet wird, und 2 R. pro Zug und Werst, 
wenn der Zug für Entfernungen über 195 Werst gemiethet 
wird, die Staatssteuer ist bei diesen kleinsten Zahlungen inbe- 
griffen. Für jeden Ergänzungswagen — nach den allgemeinen 
Tarifen für den vollen Raumgehalt des Wagens mit Erhö- 
hung der auf diese Weise berechneten Zahlung um 10 ®, aber 
nicht weniger als 60 Kop. pro Wagen und Werst (einschliess- 
lich der Staatssteuer). 


Die Verstaatlichung der Borowitschibahn 


wird im Juni d. J. vor sich gehen. Die Verwaltung dieser 
Strecke wird von der Nikolaibahn (Petersburg - Moskau) über- 
nommen werden. 


Eisenbahnbauten. 


Der Bau der von Kolpino nach Zarskoje Sselo 
führenden Bahn wird gegenwärtig in Angriff genommen. Die 
neue Linie wird ein Zweig der Nikolaibahn sein und eine 
Länge von 15 Werst besitzen. 

Die Verwaltung der Staatsbahnen hat dem „Kiewl.“ zu- 
folge den Bau einer von Reni nach Galaz führenden Bahn 
in Anregung gebracht, ebenso auch eine Linie Dorogaja- 
Nowosselize. 


Bücherschau. 


Das neue Oesterreichische Gesetz über Bahnen niederer 
Ordnung. In einer Besprechung des neuen Oesterreichischen 
Nebenbahngesetzes, welche von Dr. Albert Eder in der „Zeit- 
schrift für Kleinbahnen“ erschienen ist und viele interessante 
Aufschlüsse über die Quellen, aus denen dasselbe geschöpft 
ist, und die wahrscheinliche Tragweite seiner Bestimmungen 
enthält, hat der Autor u.a. einen merkwürdigen lapsus calami 
hervorgehoben, der sich in das genannte Gesetz eingeschlichen 
hat und wohl bald eine authentische Korrektur erfordern wird. 

Art. XVI desselben bestimmt nämlich, dass bei Klein- 
bahnen die Konzessionsdauer für autoneme Körperschaften 
mit höchstens 90 Jahren begrenzt wird, dagegen bestimmt 
Art. XXI, dass solchen Autonomien gegenüber auf das Recht 
der Einlösung und des Heimfalles zu verzichten sei. Nach der 
Regierungsvorlage war dieser Verzicht fakultativ. Zweifellos 
liegt nun schon in der Festsetzung einer bestimmten Kon- 
zessionsdauer und der gleichzeitigen Möglichkeit des Verzichtes 
auf den Heimfall ein logischer Widerspruch. Derselbe wird 
durch die ungenaue Fassung des zu Grunde liegenden Ge- 
dankens erzeugt. Nach der Absicht der Regierung sollte näm- 
lich ein solcher Verzicht nicht zu Gunsten der ursprünglichen 
Konzessionäre, sondern stets zu Gunsten einer autonomen 
Körperschaft erfolgen. Dieser Widerspruch tritt nun in der 
un anne st Fassung noch auffallender zuTage. Sobald das 

eimfallsrecht bedingungslos beseitigt wird, hat eine Be- 
grenzung der Konzessionsdauer durchaus keinen Sinn. 

Am Schlusse seiner Besprechung fasst Dr. Eder sein 
Urtheil über das neue Gesetz dahin zusammen: Es müsse als 
zweifelloses Verdienst der Regierung bezeichnet werden, dass 
sie mit redlichem Eifer bestrebt war, eine Lösung all der 
schwierigen Fragen zu finden und einen kräftigen Anstoss zur 
besseren Entwickelung des bisher ziemlich vernachlässigten 
Nebenbahnwesens zu geben. Während man früher im Thale 
stand und nicht wusste, welchen Pfad man einschlagen sollte, 
habe das Gesetz auf die Höhe geleitet, von der aus man die 
Wege erblicke, die zum Ziele führen. Aufgabe der nächsten 
Zukunft werde es sein, die vorhandenen Vorzüge auszunutzen, 
die Gefahren und Klippen, die das Gesetz enthalte, glücklich 
zu umschiffen und die unvermeidlichen Lücken durch Schaffung 
ergänzender Gesetze und Erlass einer entsprechenden Aus- 
führungsverordnung auszufüllen. xx. 


Meyer’s Wegweiser durch den Harz. Mit 17 Karten und 
Plänen und einem Brocken-Panorama. Leipzig und Wien, 
Bibliographisches Institut 1895: 

Das Büchelchen wird, wie in den früheren Auflagen, so 
auch in der eben erschienenen dreizehnten Auflage, allen Harz- 
touristen die besten Dienste leisten. Einem so bekannten 


Führer noch ein Wort des Lobes zu reden, ist überflüssig. Es 
genügt, darauf hinzuweisen, dass die vorliegende nene Auflage 
eine abermals neu bearbeitete und vermehrte ist, die ihre be- 
deutenden Veränderungen, Erweiterungen und Berichtigungen 
ausser den eigenen Wahrnehmungen der umsichtigen Redaktion, 
wie das Vorwort besagt, denen der alten ständigen Mitarbeiter 
im Harz selbst verdankt. Der Text hat dadurch eine wesent- 
liche Br eherung erfahren. Dem vorzüglichen kartogra- 
RRIBeheR Apparat des Buches neu hinzugetreten sind die nach 

em besten Material gezeichneten Blätter „Suderode-Alexisbad“ 
(1: 60000) und ein „Stadtplänchen von Nordhausen“. An dem 
Preise von 2 .# für das roth kartonirte, handliche Büchelchen 
ist auch in der neuen Auflage festgehalten worden. 


Verschiedenes. 


Kanal von Korinth. 


Der erste Geschäftsbericht über das Unternehmen weist 
einen Fehlbetrag von 812700 Drachmen auf. Die Einnahmen, 
die sich auf 229170 Drachmen belaufen, decken nicht einmal 


; die Betriebs- und Verwaltungskosten, welche sich auf 252 940 


Drachmen beziffern. In den ersten drei Monaten des lautenden 
Jahres wurden nur 37400 Drachmen vereinnahmt, indem 503 
Schiffe den Kanal durchfuhren. Der grösste Theil der Schiffe 
war dabei Griechischer Nationalität, ausserdem benutzten nur 
die Dampfer der Englischen Princelinie den Kanal. Jetzt 
hat auch diese Gesellschaft ihre Vertreter benachrichtigt, dass 
sie von einer weiteren Benutzung des Kanals durch ihre 


ı Schiffe absehen muss, da die Passage sich als zu gefährlich 


herausgestellt hat. 


Personalnachrichten. 
Preussische Staatseisenbahnen. 


Nachstehend aufgeführte Beamten haben aus Anlass 


ihrer Zurdispositionsstellung Allerhöchste Auszeichnungen 
erhalten: 
den Charakter als Wirklicher Geheimer Ober-Regie- 


rungsrath mit, dem Range eines Raths erster Klasse: Gleim, 
Geheimer Ober-Regierungsrath und vortragender Rath im 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten in Berlin, Offer- 
mann, Eisenbahn - Direktionspräsident in Köln, Rennen, 
Eisenbahn-Direktionspräsident in Köln; 


den Charakter als Wirklicher Geheimer Ober-Baurath 
mit dem Range eines Raths erster Klasse: Dieckhoff, 
Geheimer Ober-Baurath und vortragender Rath im Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten in Berlin; 


den Charakter als Geheimer Regierungsrath mit dem 
Range eines Raths dritter Klasse: Bornemann, Ober- 
Regierungsrath in Breslau, Metzener, Ober-Regierungsrath 
in Frankfurt a/M., Wittich, Ober-Regierungsrath in Berlin; 


den Charakter als Geheimer Baurath mit dem Range 
eines Raths dritter Klasse: Grotefend, Ober-Bau- und 
Geheimer Regierungsrath in Altona, Krancke, Ober-Baurath 
in Berlin, Schmeitzer, Ober-Baurath in Bromberg; 


den Charakter als Geheimer Regierungsrath: Dr. Hoppe, 
Regierungsratb in Hannover, Hoyer, Regierungsrath in 
Berlin; 

den Charakter als Geheimer Baurath: Bessert-Nettel- 
beck, Regierungs- und Baurath in Köln, Dato, Regierungs- 
und Baurath in Erfurt, von Gabain, Regierungs- und 
Baurath in Köln, Hentsch, Regierungs- und Baurath in 
Crefeldl, Huntemüller, Regierungs- und Baurath in Berlin, 
Jordan, Regierungs- und Baurath in Breslau, Kotten- 
hoff, Regierungs- und Baurath in Hagen, Müller, Regie- 
rungs- und Baurath in Kiel, Siegert, Eisenbahndirektor 
in Köln; 

den Charakter als Eisenbahndirektor mit dem Range 
eines Raths vierter Klasse: Eckert, Eisenbahn-Verkehrs- 
inspektor in Köln, Jung, Baurath in Limburg a/L., Petersen, 
Baurath in Flensburg; 


den Charakter als Baurath: Oertel, Eisenbahn-Bau- 
und Betriebsinspektor in Posen. 
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I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach einer Mittheilung der 
Königl. Eisenbahndirektion in Stettin 
gelangen vom 1. Juni d. J. ab auf der 
zwischen Seehausen U/M. und Wilmers- 
dorf U/M. gelegenen Haltestelle War- 
nitz auch Frachtgüter in Wagenla- 
dungen zur Abfertigung. 

Die Abfertigung von Stückgut, Lei- 
chen, lebenden Thieren und Fahrzeugen 
ist bis auf weiteres ausgeschlossen. 

Berlin, den 24. Mai 1895. (1082) 

Die geschäftsführende Verwaltung 

des Vereins. 


Eröffnung der Station Warnitz für 
den Wagenladungs-Güterverkehr. Vom 
1. Juni 1895 ab gelangen auf der zwi- 
schen Seehausen U/M. und Wilmersdorf 
U/M. gelegenen Haltestelle Warnitz 
auch Frachtgüter in Wagenladungen 
zur Abfertigung. 

Der Frachtberechnung werden bis zur 
Herausgabe von Tarifnachträgen im 
Wechselverkehr der Preussischen Staats- 
eisenbahnen die bei Anstoss von 6 km 


an Seehausen U/M. und 9 km an Wil-: 


mersdorf U/M. sich ergebenden jeweilig 
niedrigsten Gesammtentfernungen zu 
Grunde gelegt. Die Abfertigung von 
Stückgut, Leichen, lebenden Thieren und 
Fahrzeugen ist bis auf weiteres ausge- 
schlossen. 

Stettin, im Mai 1895. (1083M G) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-Thüringischer Verband. Zu 
dem vom 1. Januar 1891 ab gültigen 
Vieh- etc. Tarif tritt am 1. Juni d. J. 
der Nachtrag VII in Kraft. Derselbe 
enthält ausser einigen Aenderungen und 
Ergänzungen neue Entfernungen und 
Frachtsätze für die Betörderung von 
Leichen, lebenden Thieren und Fahr- 
zeugen nach und von den Stationen 
Beucha und Borsdorf der Königlich 
Sächsischen Staatsbahn. 

Abdrücke des Nachtrags sind von 
Ende Mai d. J. ab bei den betheiligten 
Abfertigungsstellen zu erlangen. 

Erfurt, den 20. Mai 1895. (1084J) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Güterverkehr der vormaligen Direk- 
tionsbezirke Berlin, Breslau und Brom- 
berg mit der Braunschweigischen 
Landeseisenbahn. Mit sofortiger Gültig- 
keit treten für den Verkehr der Station 
SalderderBraunschweigischen Landes- 
eisenbahn mit den Stationen Frank- 
furta. OÖ. undGuben des Direktions- 
bezirks Berlin und der Station Posen 
des Direktionsbezirks Posen direkte 
Frachtsätze in Kraft. Ueber die Höhe 
derselben ertheilen die betheiligten 
Güter-Abfertigungsstellen Auskunft. 

Magdeburg, den 21. Mai 1895. (1085) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ostpreussische Südbahn. Für die Be- 
förderung von Gütern von den Stationen 
Königsberg, Pillau, Korschen der Ost- 

reussischen Südbahn, sowie Memel, 
Station der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Königsberg, nachGrajewo 
transito, sowie von Prostken 
transito nach den Stationen Königs- 
berg, Pillau, Korschen der Ostpreussi- 
schen Südbahn, sowie Memel und Elbing, 
Stationen der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Königsberg, ist mit Gültigkeit 


vom 2%. Mai d. J. ein neuer Tarif er- 
schienen, welcher zum Stückpreise von 
30 3 bei unserer hiesigen Fahrkarten- 
Ausgabestelle Südbahnhof, sowie auf 
den genannten Stationen der Direktion 
Königsberg käuflich zu haben ist. Die 
in den Tarif aufgenommenen zusätzlichen 
Bestimmungen zur Verkehrsordnung 
sind gemäss den Vorschriften unter I2 


genehmigt worden. 
Direktion. (1086 H&V) 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Nachdem am 1. Mai d.J. 
durch die neuen Tarifhefte Nr. 2 und 7 
des Südwestdeutschen Verbandes direkte 
Frachtsätze für Jen Güterverkehr zwi- 
schen Stationen der Strecken Lissen- 
dorf-Karthaus, Perl-Güls, Trier-Hermes- 
keil, Bleialf-Gerolstein und Mayen-Ander- 
nach (exkl.) des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks St. Johann - Saarbrücken einer- 
seits und Stationen der Badischen 
Staatsbahnen, der Süddeutschen Neben- 
bahnen und der Reichseisenbahnen an- 
dererseits zur Einführung gelangt sind, 
treten die für dieselben Verkehrsbe- 
ziehungen in den Heften I der Abthei- 
lungen A und B sowie im Heft der Ab- 
theilung G des Rheinisch-Westfälisch- 
Südwestdeutschen Gütertarifs vorge- 
sehenen Frachtsätze mit Gültigkeit vom 
1. Juni d. J. ausser Kraft. Soweit in- 
dessen die neuen Südwestdeutschen 
Tarifhefte 2 und 7 Frachterhöhungen 
gegenüber den Sätzen des Rheinisch- 
Westfälisch - Südwestdeutschen Güter- 
tarifs aufweisen, bleiben die niedrigeren 
Frachtsätze des letzteren Tarifs noch 
bis zum 15. Juli d. J. in Geltung. 

Die in den oben genannten Tarifheften 
des Rheinisch - Westfälisch - Südwest- 
deutschen Verbandes für die bezeich- 
neten Verkehrsbeziehungen enthaltenen 
Entfernungen bleiben bezüglich der auf 
Grund des Tarifs für die Beförderung 
von Leichen, lebenden Thieren und Fahr- 
zeugen zur Abfertigung gelangenden 
Transporte auch fernerhin in Kraft. 

Köln, den 21. Mai 1895. (1087) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 
27. April 1. J. bis auf weiteres, läng- 
stens bis 31. Dezember |. J., ist für die 
Beförderung von Soda, roher, kalki- 
nirter (Sodaasche) und krystallisirter 
Soda (ausgenommen Natron, doppelt- 
kohlensaures und Aetznatron, kaustische 
Soda) von Ebensee nach Eger bei 
Aufgabe von oder Frachtzahlung für 
mindestens 10000 kg für einen Wagen 
und Frachtbrief und bei Leitung über 
Passau der Frachtsatz von 73 kr. (Oe. W. 
Noten) für 100 kg in Kraft getreten. 

Das Auf- und Abladen obliegt dem 
Absender bezw. Empfänger. 

München, im Mai 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(1088) 


Süddeutscher Donau - Umschlagsver- 
kehr 
Donaulände transit, Theil Il, vom 
20. August 1892. Mit der Russischen 
Station Reni unterhält die Erste K. K. 
priv. Donau - Dampfschifffahrts - Gesell- 
schaft in Wien keinen Verkehr. 

München, im Mai 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(1089) 


über Passau und Regensburg 


Werrabahn - Bayerischer Güterverkehr. 

Mit dem 1. Juni.d. J. tritt dem Aus- 

nahmetarif 2 B (Stammholz) ein Fracht- 

satz von 1,29 .4 pro 100 kg für Poing- 
Wernshausen hinzu. 

Meiningen, den 24. Mai 1895. 

Die Direktion 
der Werra Eisenbahngesellschaft. 


(1090) 


Südwestdeutsch - Schweizerischer 
Eisenbahnverband. Das in unseren Be- 
kanntmachungen vom 14. Februar, 
27. März und 26. April l. J. angekün- 
digte Heft II B der Südwestdeutsch- 
Schweizerischen Verbandsgütertarife 
(Verkehr lilsass-Lothringen und Luxem- 
burg - Ostschweiz) tritt nunmehr am 
1. Juni l. J. in Kraft. Die seitherigen 
Tarifhefte IITB und IlIIB vom 1. Okto- 
ber bezw. 1. Dezember 1884 kommen mit 
dem 31. Mai l. J. zur Aufhebung. 

Das neue Heft IIB kann zum Preise 
von 1 .#% von den betheiligten Verwal- 
tungen, sowie von unserem Gütertarif- 
büreau bezogen werden, 

Karlsruhe, den 24. Mai 1895. (1091) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Gr. Badischen Staatseisenbahnen. 


Hanseatisch-Ostdeutscher und Berlin- 
Hanseatischer Güterverkehr. Die in den 
Gruppen- und Gruppen-Wechseltarifen 
der Preussischen Staatseisenbahnen ent- 
haltene zusätzliche Bestimmung zu $ 58 
der Verkehrsordnung, welche lautet: 

„Leicht zerbrechliche Gegenstände, 
als Gypsfiguren, Steingut-, Töpfer-, 
Porzellan- und Glaswaaren werden 
bei Aufgabe als Stückgut auch un- 
verpackt angenommen, wenn die Auf- 
lieferung in Mengen von mindestens 
1000 kg erfolgt, oder der Absender 
sich im Frachtbriefe zur Zahlung der 
Fracht für 1000 kg bereit erklärt. 
Thonröhren und Steingutröhren wer- 
de ı unverpackt auch in Mengen unter 
1000 kg unter Berechnung der Fracht 
nach dem wirklichen Gewicht zur 
Beförderung zugelassen.“ 

wird mit sofortiger Gültigkeit auf den 
Bereich des Hanseatisch-Ostdeutschen 
und des Berlin-Hanseatischen Verbandes 
ausgedehnt. 

Berlin, den 18. Mai 1895. (1092MG) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Eisenerz aus dem 
Lahn-, Dill- und Sieggebiet, sowie für 
Ruhrkoks vom 15. Januar 189%. Der 
Nachtrag V enthält u. a. Eisenerzfracht- 
sätze nach Station Annen Nord und 
ist gültig vom 25. Mai ab. Erist bei den 
betheiligten Dienststellen zu haben. 

Essen, den 24 Mai 1895. (1093) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit sofortiger Gültigkeit werden für die 
Beförderung von rohen Steinen in La- 
dungen von 10000 kg von Eberbach 
nach Neckarau und Rheinau ermässigte 
Frachtsätze von 21 bezw. 20 3 für je 


100 kg eingeführt. 
Karlsruhe, den 21. Mai 1895. (1094) 
Generaldirektion. 


Sächsisch-Oesterreichischer Eisenbahn- 
verband. Am 1. Junid.J. treten direkte 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 6a u. b 
(Holz) für den Verkehr zwischen Franzen - 
thal 8 N. B.) einerseits und Burgstädt, 


Lohmen, Remse, Rochsburg und Wolken« 


(Zu Nr. 42. 1895.) 


burg andererseits in Kraft, die bei diesen 
Stationen zu erfahren sind. 
Dresden, am 21. Mai 1895. (1095) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Mit Wirksamkeit vom 
15. Junil.J. wird die StationBerchtes- 
gaden in Abtheilung I des Heftes 3 
zu Theil V Kohlen vom 1. April 1895 
mit direkten Frachtsätzen einbezogen. 

München, im Mai 1895. (1096) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Sächsisch -Westösterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Am 1. Junid.J. 
treten für die Beförderung von Holz 
zwischen Gross-Reifling, Landl, Mittern- 
dorf - Zauchen, Steinach - Irdning und 
Weissenbach - St. Gallen einerseits und 
Berthelsdorf bei Freiberg und Pirna 
andererseits direkte Frachtsätze in Kraft, 
deren Höhe von den betheiligten Sta- 
tionen zu erfahren ist. 

Dresden, den 27. Mai 1895. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1097) 


Sächsisch-Oesterreichischer und Säch- 
sisch - Westösterreichisch - Ungarischer 
Eisenbahnverband. Am 2. Juni d 
treten direkte Frachtsätze für die Be- 
förderung von Kalk von den Stationen 
Cizkovic und Lobositz der Oesterr.- 
Ungarischen Staatseisenbahn - Gesell- 
schaft, Bilin, Dux, Mariaschein, Schwaz- 
Kuttowitz, Settenz, Teplitz und Ullers- 
dorf der Aussig-Teplitzer Eisenbahn und 
Bilin, Dux-Liptitz, Kosten, Rosenthal- 
Graupen und Teplitz= Waldthor der 
K. K. Oesterr. Staatsbahnen nach der 
Station Geringswalde der Sächsischen 
Staatseisenbahnen in Kraft. 


Die Frachtsätze sind bei den bethei-. 


ligten Stationen zu erfahren. 
Dresden, den 27. Mai 1895. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1098) 


Hannover-Bayerischer Verbands-Gü- 
tertarif. Vom ]. Juni d. J. ab wird für 
Stammholz, Europäisches, zwischen Poing 
und Cassel Ober- und Unterstadt ein 
Satz von 1,61 . für 100 kg in den Aus- 
nahmetarif 2] aufgenommen. 

Hannover, den 24. Mai 1895. (1099) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die an der Nebenbahn Mayen - Gerol- 
stein gelegene Haltestelle Pelm wird 
mit dem 1. Juni d. J. für den unbe- 
schränkten Güterverkehr in die Güter- 
tarife für den Verkehr zwischen den 
Stationen der Direktionsbezirke Köln 
und St. Johann-Saarbrücken (Gruppen 
VIII), den Rheinischen Nachbarverkehr, 
den Linksrheinisch-Hessischen, den Nord- 
westdeutsch-Linksrheinischen, den Ost- 
deutsch - Westdeutschen, den Mittel- 
deutsch-Linksrheinischen, sowie den Ber- 
lin- und Stettin-Westdeutschen Verkehr 
einbezogen. 

Ueber die zur Anwendung kommenden 
Tarifsätze geben die Güter-Abfertigungs- 
stellen nähere Auskunft. 

Köln, den 29. Mai 1895. (1100) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nordwestböhmischer Eisenbahnver- 
band. Einführung eines Tarif- 
nachtrages. Mit Gültigkeit vom 


1. Juli 1895 tritt der Nachtrag II zu 
dem vom 1. Juli 1894 gültigen Tarife, 
Theil II, Heft 1, im Nordwestböh- 
mischen Eisenbahnverbande in Kraft, 
welcher neue Frachtsätze für den Ver- 
kehr zwischen Stationen der K.K. priv. 
Böhmischen Nordbahn einerseits nnd 
den Stationen Beneschau, Bistrie, Cer- 
can-Pisely, Kl. Hermanitz-Sedletz, Mni- 
chowic»Stranschic, Nusle-Vrsovic, Ouri- 
noves, Sudom£@ric und Wotic anderer- 
seits, sowie die Aenderung des Stations- 
namens Franzensthal in „Franzenthal“ 
enthält. 

Dieser Nachtrag ist zum Preise von 
30 Heller sowohl bei der gefertigten 
Generaldirektion, als auch bei den 
übrigen betheiligten Verwaltungen er- 
hältlich. 

Prag, am 22. Mai 1895. 

Die Generaldirektion 
der a. priv. Buschtöhrader Eisenbahn, ' 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1101) 


2. Personen- und Gepäckverkehr. 


Am 15. Juli d. J. tritt zu dem vom 
1. November 1894 ab gültigen Tarif für 
die Beförderung von Personen und 
Reisegepäck zwischen Stationen des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Köln (l.) 
und der Holländischen Eisenbahn - Ge- 
sellschaft einerseits und Stationen der 
Nordbrabant-Deutschen Eisenbahn über 
Goch und Wesel-Büderich der Nachtrag I 
in Kraft. Vom genannten Tage werden 
die bisherigen Tarifsätze zwischen 
Amsterdam, Rotterdam und Wesel un- 
wesentliche Erhöhungen erleiden. 

Die in den Nachtrag: aufgenommenen 
zusätzlichen Bestimmungen zur Ver- 
kehrsordnung sind gemäss den Vor- 
schriften unter I? der Verkehrsordnung 
genehmigt worden. 

Der Nachtrag I liegt auf den bethei- 
ligten Stationen zur Einsicht offen. 

Köln, den 14. Mai 1895. (1102) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Die an der Strecke Cassel-Lollar zwi- 
schen dem Haltepunkt Niederweimar 
und der Station Fronhausen (Lahn) ge- 
legene Station Niederwalgern, 
welche bislang nur als Betriebsstation 
in Benutzung war, wird am 1. Juni d.J. 
für den Personen- und Gepäckverkehr 
eröffnet. 

Cassel, den 27. Mai 1895. (1103) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Generalversammlungen. 


Die 25. ordentliche Generalversamm- 
lung der Aktionäre der Braunschwei- 
gischen Eisenbahngesellschaft wird hier- 
mit auf 
Donnerstag, den 27. Juni d.J,., 

12 Uhr Mittags, 
in das Dienstgebäude der Königlichen 
Eisenbahn - Betriebsinspektion 1: in 
Braunschweig einberufen. 
Tagesordnung: 

1. Vorlage der Bilanz und des Berichts 
über den Vermögensstand für das 
Rechnungsjahr 1. April 1894/95, 

2. Bericht des Aufsichtsraths über die 
Prüfung der Bilanz, 


3. Neuwahl für .zwei ausscheidende 
Mitglieder des Aufsichtsraths. 
Magdeburg, den 22. Mai 1895. (1104) 
önigliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens des Aufsichtsraths 
der Braunschweigischen Eisenbahn- 
gesellschaft. 


4. Verdingungen. 


Die Lieferung verschiedener, für die 
Königlich Sächsischen Staatseisenbahnen 
erforderlichen Materialien und Vorraths- 
gegenstände soll vergeben werden, als: 

1. Muttern, rohe und blanke, Schrauben, 
rohe und blanke, Schliessen (Splinte), 
Unterlegscheiben, rohe, 

2. Scheibenfedern für Lokomotiven, 
Haltetafeln, gusseiserne, Kontrol- 
nummertafeln, emaillirte, Schlagloth, 
Steinschlägerbrillen, 

3. Schaufeln, verschiedene, Kohlenlöffel, 
Beisszangen, Bohrwinden, 


4. Feilkloben, Schnitzmesser, Docht- 
scheeren, Steinkrellen, Wagen- 
schlüssel, 

5. Messing- und Rothgusstheile, bear- 
beitet, 


6. Weichenlaternen, Wandlampen, 


7. Wasserstandslaternen,, Schaffner- 
laternen, Gitterlaternen, Hänge- 
lampen, 


8. verschiedene Klempnerartikel aus 
Weiss-, Zink- und Eisenblech, 
9, Leinölfirniss, Terpentinöl, Putzöl, 
Talg, Spiritus, denaturirt, 
10. Sprossenleitern, Schrotleitern, 
11. Presskohlen, chemisch präparirt, 
Holzkohlen, buchene., 
Lieferungsbedingungen nebst Ange- 
botsbogen hierzu sind auf postfreies 
Ansuchen unter genauer Be- 
zeichnung der Materialien, 
für welche sie gewünscht werden, gegen 


postgeldfreie Einsendung von 
25 3% für ein Exemplar. allgemeine 
und 
25 „ für jede Einzelnummer der be- 
sonderen Lieferungsbedin- 
ungen 


(ausschliesslich Rückporto) von unserer 
Magazin-Hauptverwaltung 
hier 

zu beziehen. 

Die zu den einzelnen Nummern ge- 
hörigen Zeichnungen werden leihweise 
an die Bewerber abgegeben und sind 
bis zum Angebotstermin postfrei zu- 
rückzusenden. 

Die Lieferungsangebote sind längstens 
bis zum 

20. Juni dd. J. 
an die Magazin - Hauptverwaltung der 
Königlich Sächsischen Staatseisenbahnen 
in Chemnitz postfrei einzureichen. 

Die Eröffnung der Angebote erfolgt in 
Gegenwart der erschienenen Bewerber 
im Sitzungszimmer des Personenbahn- 
hofes in Gheninitz 
am 21. Juni d. J,, Nachmittags 


EB 
Jeder Bewerber bleibt bis mit 
3. August d. J. an sein Angebot ge- 
bunden. j 
Chemnitz, am 27. Mai 1895. (1105) 
Maschinen-Hauptverwaltun 
der Königl. Sächs. Staatseisenbahnen. 


K. Württembergische Staatseisen- 
bahnen. Die Lieferung von 2009 Stück 
Stahlschienen älteren Profils in Längen 
von 6 und 5,1 m und von 700 Stück 
Weichenzungenschienen unseres Pro- 


fils Din Längen von 5,8 und 5 m sind 
zu vergeben. 

Die Lieferungsbedingungen liegen bei 
unserem bautechnischen Büreau zur 
Einsicht auf und können von diesem 
bezogen werden... 

Die Angebote sind schriftlich und ver- 
schlossen, mit der Aufschrift: „Schienen- 
lieferung“ versehen. bis Montag, den 
10. Juni d. J.,, Mittags 12 Uhr, 
bei unserem Centralbüreau einzureichen. 

An demselben Tage, Nachmittags 
4 Uhr, findet die Eröffnung der Ange- 
bote statt. 

‘Stuttgart, den 24. Mai 1895. 
K. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


(1106) 


5. Vermischte Bekanntmachungen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Durch Vermittelung des Kaiser- 
lichen Statistischen Amts ist uns eine 
Abhandlung über die Verwendung der 
von Hermann Hollerith in Washington 
erfundenen elektrischen Zählmaschine 
bei der Herstellung von Statistiken über 
die Güterbewegung auf den Eisenbahnen 
mit der Bitte um weitere Bekanntgabe 
und mit dem Bemerken zugegangen, 
dass eine Hollerith’sche Maschine in 
den Diensträumen des Statistischen 
Amts zur Besichtigung aufgestellt ist. 

Die in Rede stehende Abhandlung 
kann zur Einsichtnahme von uns be- 
zogen werden. 

Berlin, den 22. Mai 1895. (1107) 

Die geschäftsführende Verwaltung 

des Vereins. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Halle a/S. 
Öeffentlicher Verkauf von 3 Stück aus- 
gemusterten Tenderlokomotiven am 
12. Juni d. J..Mittags 12 Uhr, 
im hiesigen Verwaltungsgebäude Ill 
Merseburgerstrasse Nr. 161 I. Oberge- 
schoss Zimmer Nr. 26. 

Bis zu diesem Zeitpunkte sind die 
Angebote gehörig verschlossen und mit 
der Aufschrift: „Angebot auf Ankauf 
von ausgemusterten Tenderlokomotiven* 
versehen, postfrei an uns einzusenden. 

Die Verkanisbeüthelinsen können in 
unserer Kanzlei hier, Verwaltungsge- 
bäude I Merseburgerstrasse 3 während 
der Geschäftsstunden von 8 bis 3 Uhr 
eingesehen oder auch abschriftlich nebst 
Angebotsbogen gegen postfreie Einsen- 
dung von 30 8 ebendaher unfrankirt 
bezogen werden. 

Zuschlagsfrist 2 Wochen. 

Halle a/S., den 18. Mai 1895. (1108J) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


il. Nichtamtl. Bekanntmachungen, 


Kautionen 
für S - cc 1% 
1, Darlehne Hai a er Ei 
u. kostenfrei, ohne Lebensversicherung. 


Theilrückzahlung gestattet. 
G&. Hochhaus, Berlin W.,Gleditschstr.13,1L.r. 


wer Preise schr ınässig. ag 
Ganz ergebenst bitten wir die 
hochgeehrten Verwaltungen, 


welche noch nicht von uns kaufen, 
einen Versuch zu veranlassen mit unseren 


Schranden-Hebezeugenctaschenzüge, Laufwinden u.dergl. 


mit Maxim.-Brems-Kuppelung (eig. D. R. P.), 


— Konstruktion gediegener und einfacher nicht möglich —- 


Gussstahl-Zahnrad-Schnell-Flaschenzüge 
| „Victoria“ (eig. D. R. P.). 


Gebr. Bolzani, Berlin N“ 
Die 


Erste Berliner Kautionsgesellschaft 


(Aktiengesellsehaft) 


stellt Kautionen ohne dafür eine persönliche oder sachliche Sicherheit oder 
den Abschluss einer Lebensversicherung zu verlangen. 


Bereits gestellte Kautionen werden übernommen. 
Auskünfte und Prospekte bereitwilligst durch die Direktion 
2 Berlin W.. Französische Strasse 15 = 
" und die Generalvertretungen. 


Wichtige Erfindung. Patent angomeldet 
Bandeisen-Fenster, 


stabiler und dauerhafter, dabei nur halb so theuer als die be- 
kannten Constructionen, geeignet für Fabriken, Speicher, Maga- 
zine, Hallen, Kirchen, Gewächshäuser, Mistbeete, Stallungen, Zier- 
und Oberlichter etc. Alleinige Fabrikanten: 
Bauanstalt für Eiseneonstiruetionen, 
Fabrik rür Träxerweliblech und Rolljalousien 


E. de la Sauce & Kloss, 
Berlin N., Usedomstr. Nr. 8. 
Telegr.-Adr.: Saucekloss. Telephon-Amt III, 1203 u. 674. 
Kostenanschläge und Zeichnungen gratis. 


; Kandelaber 
| verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P. No. 50 827 


liefern 


Wilh. Tillmanns’sche 
Wellblechfabrik 
und Verzinkerei 
Remscheid. 
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Bezugsbedingungen: 

}. Durch diePost (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 M. 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 8, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M., für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 M. 
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Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtlicheundBeilagen an dieBuch- 
druckereivonH, S.Hermann(Beuthstr.8,S5W.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 
Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
deren Raum 30 Pf. 


unterVorausbezahlung postfrei an die Kasse Beilage: 
des Vereins (hier W. Schöneberger Ufer 1-4) Anzeiger überzähliger Eisenbahn -Güter 
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Organ des Vereins. 
Fünfunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabend». 


Berlin, den 1. Juni 1895. 
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Die Rentabilität der Ungarischen Eisenbahnen. 


Eine günstige Entwickelung unserer volkswirthschaft- | Europäischen Länder vorzugsweise Ungarisches Korn und 
lichen Verhältnisse charakterisirt die abgelaufenen Jahre, | Mehl einführten, hat nunmehr in vielen Beziehungen unser 
Der unaufhaltsam sinkende Zinsfuss, durch welchen das Ein- | Export zu Gunsten des überseeischen die Segel streichen 
kommen des auf den Rentenbezug Angewiesenen so stark ge- | müssen, sodass die Speicher und die grossen Lagerhäuser 
schmälert wird, beweist leider zum Theile die Schwäche der | unseres Landes noch immer gefüllt sind, und die ackerbau- 
Industrie und den, wir möchten sagen, unverschuldeten Noth- | treibende Bevölkerung noch nicht überall in die Lage kam, 
stand des Kapitals. Mit grosser Geschwindigkeit nähern wir | die Früchte ihrer Thätigkeit voll zu geniessen. Der Staat be- 
uns dem 3 2 Zinsfusse und auf Grund dieser Thatsache ist es | trachtet es heute schon als seine unaufschiebbare Pflicht, der 
nicht zu verwundern, wenn der Staat sich berechtigt glaubt | Landwirthschaft hilfreich beizuspringen. Als ein höchst ent- 
zu fordern, dass seine Gläubiger und die Besitzer anderwei- | sprechendes Mittel der Hilfeleistung, welches je eher seiner 
tiger Staatspapiere sich mit einer von der bisherigen Verzin- | praktischen Lösung zugeführt werden muss, erscheint die Er- 
sung verschiedenen, geringeren Verzinsung zufrieden geben | richtung grosser neuer Wasserstrassen, wodurch die Kon- 
sollen. Der wunderbare Aufschwung, welchen die Finanzen | kurrenz der Bodenprodukte, welche die theuerere Landfracht 
Ungarns genommen haben und deren sichtbare Folge der | nicht so leicht vertragen, mit den überseeischen Naturpro- 
erhebliche Fortschritt ist, welcher in der Finanzwirthschaft | dukten ermöglicht werden könnte. 
unseres Landes eintrat, lässt diese Anforderung unserer Staats- Der Staat wird gewiss, trotz aller rühmenswerther Spar- 
verwaltung als nicht unberechtigt erscheinen. Der heutige | samkeit, die Mittel aufbringen, um der Landwirthschaft zu 
Rentenstand ist ein Triumph der Ungarischen Finanzpolitik | Hilfe zu kommen. 
und dokumentirt zugleich die starke wirthschaftliche Kraft Zu dem eigentlichen Gegenstande unserer Besprechung 
des Ungarischen Staates. Der Ertrag von Grund und Boden | zurückkehrend, möchten wir vor allem anderen uns dahin 
hat sich freilich in den letzten Jahren leider nicht ganz be- | äussern, dass das Bild, welches die Rentabilität unserer Eisen- 
friedigend gestaltet, Während ehedem die auf den Bezug von | bahnen, wenn man die auf den Nothstand des Kapitals Bezug 
auf fremder Erde gewachsenen Brotfrüchten angewiesenen | habenden Bemerkungen berücksichtigt, kein ungünstiges ist. 


Das Verhältniss, welches zwischen dem zu verzinsenden An- 
lagekapital und dem Betriebsüberschuss besteht, ergibt das 
Maass der Rentabilität. Jenes Kapital, welches wir hier zu 
berücksichtigen haben, ist die Summe aller zur Emission ge- 
langten oder direkt verwendeten Beträge, d. h. das „Nominal- 
kapital.“ 

Es ist selbstverständlich, dass bei Beurtheilung der 
Frage der Rentabilität das „faktische Kapital“ auch nicht un- 
berücksichtigt bleiben darf, d. h. jenes Kapital, welches that- 
sächlich zum Bau verwendet wurde. Bis zu gewissen Grenzen 
besitzt sogar das prozentuelle Erträgniss des „faktischen 
Kapitals“ eine höhere Bedeutung, als das auf Grund des „No- 
minalkapitals“ berechnete prozentuale Erträgniss und zwar 
deshalb, weil auf die Höhe des „Nominalkapitals* die unter 
mannigfaltigen Verhältnissen eingetretenen, von der Bauaus- 
führung ganz unabhängigen Emissionsverluste grossen Ein- 
fluss übten, infolge dessen auf Grund dieser Basis nicht 
gut Vergleiche unter verschiedenen Eisenbahnlinien angestellt 
werden können, indess die „faktischen Anlagekosten“ sich von 
selbst als entsprechende Basis für zu machende Vergleiche 
darbieten. 

Insbesondere ist dies der Fall bei den Ungarländischen 
Eisenbahnen, welche — während der Herrschaft der „Zinsen- 
garantie“ gebaut — ein überaus hohes Anlagekapital‘ auf- 
weisen, da dasselbe theilweise auch zu anderen Zwecken, als 
zu denen des Ausbaues der betreffenden Eisenbahnen verwendet 
wurde, wie das übrigens zu jener Zeit auch in anderen Län- 
dern der Fall war. 

| Die letzten authentischen Daten über die Rentabilität 
der Ungarischen Bahnen sind jene für das Jahr 1893, da die 
Daten des Jahres 1894 wohl gesichtet, aber noch nicht zu- 
sammengestellt sein können, weil das Etatsjahr mit dem 
31. Dezember jeden Jahres abschliesst. 


Nach den Daten des Jahres 1893 beträgt das „faktische 
Anlagekapital“: 
mit Ende des Jahres 1893 . 989 635 169 fl. 
Dieses Anlagekapital vertheilt sich auf die einzelnen 
Gruppen in folgender Weise: 
faktisches Anlagekapital der Kö- 
niglich Ungarischen Staats- 
bahnen und der ihr Eigenthum 


bildenden 5 Lokalbahnen .. 733 865 656 fl. = 7420 8 
nee Hauptbahnen . 133 674265 . = 13,50 „ 
okalbahnen .... 1. 2.8... 122095948 .,11=2°1119,30 „ 
zusammen 989635169 fl. = 100,00 & 
Diesen „faktischen Anlagekosten“ stehen gegenüber 
bei den: 
Königlich Ungarischen Staats- 
bahnen ı 4.2... MOMENT 874672898 
Ber ua U len Hauptlinien . 230993239 „ 
okalbahnen bie r 146 769 392 „, 


zusammen 1252437 524 fl. 
Von dieser Summe entfielen bei den: 


Königlich Ungarischen Staatsbahnen: 


auf Obligationen, Prioritäten 794 985 528 fl. = 90,88 4 
„ Aktien REP ys 719 689.865. „1. .1:.9.127% 
gesellschaftlichen Hauptlinien: 
auf Prioritäten 187 426 702 fl. = 81,14 2 
„ Aktien rl 43 566537 „ = 18,86 „ 
Lokalbahnen: 
auf Prioritäten 4616617 fd. = 3,15% 
N Prioritätsaktien 92135880 „. =. 62.75 
„ Stammaktien 50016875 „ = 34,10 „ 
Insgesammt daher: 
auf Prioritäten 987 028847 fl. = 78,81 
„Aktienee. u ,‘ 265 408677 „ = 28,19 „ 


; Da die Berechnung der Rentabilität der Lokalbahnen 
eine komplizirtere ist, wollen wir vorerst die Rentabilität der\ 
on — nämlich die der Staatsbahnen und die der 
gesellschaftlichen Linien — besprechen, um dann auf die Renta- 
bilität der Lokalbahnen überzugehen. 


‚ Nach den obigen Daten beträgt das faktische Anlage- 
kapital 837539921 fl, das Nominalkapital hingegen 1 105 608 132 
Gulden; es handelt sich daher um die Nachweisung der Renta- 
bilitätobiger Kapitalien. 
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Der dritte Faktor, welcher zur Berechnung der Renta- 
bilität nöthig ist — nämlich der Betriebsüberschuss — hat be- 
tragen im Jahre 1893 bei den: 

Königlich Ungarischen Staatsbahnen 
gesellschaftlichen Hauptlinien 


34 967 478 fl. 
7119310 , 
zusammen 42086 783 fl. 

Diese Ziffern berücksichtigt, nach welchen das faktische 
Anlagekapital 837 539 921 fl., das Nominalkapital 1 105 608132 fl., 
der Betriebsüberschuss 42 086 783 fl. betragen hat, erreichte die 
Rentabilität nach dem faktischen Kapital 5,019 9, nach dem 
Nominalkapital aber 3,802 ®. 

Wollen wir jedoch die Rentabilität des „faktischen“ und 
des „Nominal-“ Kapitals nach jeder Richtung hin richtig beur- 
theilen, dann muss der jährliche Betriebsüberschuss mit jenem 
Bedarfe verglichen werden, welchen die Verzinsung und jähr- 
liche Amortisationsquote des Anlagekapitals bedingt, und 
zwar, dass für die Aktien eine 5 $, bezw. die höher bedungene 
Verzinsung zur Grundlage gerommen wird. Bei den Königlich 
Ungarischen Staatseisenbahnen sollen die durch Beschaffung, 
Verzinsung und Amortisation des Anlagekapitals hervorge- 
rufenen faktischen Lasten in Berechnung gezogen werden. 
Ein auf Grund dieser Prinzipien und Ziffern vorgenommener 
Vergleich stellt nun folgendes klar: 


Abgang 
Ueber- 
Bahnen Bedarf schuss |im allge- Ei 
meinen Ads 
A. fl. A. Bedarfs 
Königlich Ungarische k 
Staatsbahnen . 45 750563 34 917 472 | 10833 091 | 23,67 
gesellschaftliche | | 
Hauptlinien . 1. 9142054 | 7404285 | 1737769| 19,01 
zusammen | 54 892 617 | 42321 757 | 12570860] 22,90 


Diese Ziffern beweisen, dass, wie günstig auch das Er- 
trägniss unserer Eisenbahnen sei, dieses Erträgniss doch nicht 
le: um den Bedarf an Zinsen und Amortisation des in 
en Eisenbahnen angelegten Kapitals gänzlich zu decken, 
sondern dass es nöthig ist, den Bderweitigun Staatseinnahmen 
einen Betrag von 12570860 fl. zu entnehmen, um diesen Bedarf 
zu decken; mit anderen Worten, das Anlagekapital der König- 
lich Ungarischen Staats- und der gesellschaftlichen Haupt- 
bahnen sollte ein Erträgniss von 4,97 2 abwerfen, um den 
Bedarf voll zu decken, liefert demgegenüber aber nur ein fak- 
tisches Erträgniss von 3,802 %; bei diesem Schlusse ist immer 
das „Nominalkapital“ zur Grundlage genommen. 

Trotz dessen, dass der Bedarf Anton das Erträgniss der 
Bahnen nicht voll gedeckt ist, muss doch anerkannt werden, 
dass die Verhältnisse bei unseren Bahnen recht erfreuliche 
sind, denn es ist zu berücksichtigen, dass der namentlich bei 
den Staatsbahnen hauptsächlich von volkswirthschaftlichen 
Rücksichten beeinflusste Betrieb nicht jenen hoben Ertrag 
liefern kann, welchen er — wenn er nur den fiskalischen 
Standpunkt vor Augen haben und berücksichtigen dürfte — 
unbedingt liefern würde. 

Wir halten es für unsere Pflicht, hier zu erwähnen, dass 
zur Zeit, als das Staatsbahnsystem bei uns noch nicht herrschend 
war, der Staat unter dem Titel „Staatsgarantie“ den ver- 
schiedenen Privatbahnen 22 000.000 fl. zahlen musste, um nahezu 
10000000 fl. mehr als jetzt der ähnliche Zuschuss beträgt, 
was für den Staat natürlich eine bedeutende Entlastung ist. 
Behufs Beurtheilung der Rentabilität unserer Eisenbahnen 
wollen wir die Rentabilität einiger ausländischen Bahnen an- 
führen. Es war das Erträgniss der Bahnen in: England (1892) 
3,85 9, Baden (1892) 3,14 9, Belgien (1892) 4,43 %, Frankreich 
(1892) 3,49 9, Italien 1,94 %, Russland (1891) 4,22 2, Preussische 
Staatseisenbahnen (1892/93) 5,15 2, Schweiz (1893) 3,14 ®, 
Württemberg (1892/93) 2,63 9. 

Nach dem Bericht des Königlich Ungarischen Handels- 
ministers war die Rentabilität folgende: 


1892 1893 
8 v 
a) nach dem faktischen Anlagekapital 
bei den Königlich Ungarischen Staats- 
eisenbahnen Ra SR ARE, 4,50 4,77 
bei den gesellschaftlichen Haupt- 
bahnen2l.nw Start ame niolan 4,74 5,20 
b) nach dem Nominalkapital un 
bei den Königlich Ungarischen Staats- 
eisenpahnen  ;) 2 EEE Am SER 3,77 4,00 
bei den gesellschaftlichen Haupt- 
bahnensiniitkkond „ vangadonwag, Ahr 92,73 4,50 


BE 


Betrachten wir nun noch die Rentabilität der Lokal- 


bahnen. Bei denselben war Ende 1893: 
das faktische Anlagekapital 122 095 248 Al. 
„ Nominalkapital . . F 146 769 392 „ 
der Betriebsüberschuss aber 3 984 367 „ 


so dass das Erträgniss in Bezug auf das „faktische Kapital“ 
3,76 }, in Bezug auf das „Nominalkapital“ aber 3,26 $ betragen 
hat. Bleibt jedoch der Theil des An agekapitals, welches die 
Stammaktien (50 016 875 fl.) repräsentiren, unberücksichtigt, und 
wird nur das Prioritätskapital in Berechnung gezogen, dann 
entspricht der Batriebsüberschuss einer Verzinsung von 4,97 2. 

Es ist wohl richtig, dass das Erträgniss, je nachdem die 
Lokalbahnen im Eigenbetriebe standen oder aber durch die 
Königlich Ungarischen Staatsbahnen bezw. durch die eine 
oder andere der gesellschaftlichen Hauptbahnen (Kaschau- 
Oderberger, Südbahn usw.) betrieben wurden, ein verschiedenes 
war, aber ein richtiges Urtheil kann doch nur auf Grund der 
oben mitgetheilten Daten gefällt werden. Die im Eigenbe- 
trieb stehenden Lokalbahnen haben ihren Prioritätsaktionären 
4,34 %, die übrigen aber zwischen 8,74 und 3,85 % gezahlt, je 
nachdem nämlich die betreffenden Lokalbahnen auf Grund 
schwebender Schulden 
kamen. 


oder Prioritätsemissionen zustande 


Wir theilen noch einiges: über unsere „Stadt- und Ge- 
meindebahnen“ mit. Die Länge dieser Bahnen war mit Ende 
des Jahres 1893: 


Pferdebetrieb r 94 km 
elektrischer Betrieb 17,6 „ und 
Dampfbetrieb . 59,0 „ = 170 km rund. 


Befördert wurden 37897720 Personen, von welchen 3 406 934 fl. 
vereinnahmt worden sind. Die Ausgaben betrugen 2512923 Al., 
der Betriebsüberschuss daher 894 011 fl. Das Anlagekapital war 
11 923 534 (für 1 km 78138) fl., so dass das Erträgniss trotz des 
hohen Einheitssatzes doch 7,5 $ ausmachte. Werden aus dem 
oben mit 11923534 fl. ausgewiesenen Anlagekapital die un- 
gemein hohen kilometrischen Kosten der Zahnradbahn nach 
dem „Schwabenberg“ bei Budapest, der elektrischen Stadt- 
bahn in Budapest, der Dampfseilrampen in Budapest (zur 
Festung) und Agram ausgeschieden, dann betragen die kilo- 
metrischen Anlagekosten der anderweitigen Stadt- und Gemeinde- 
bahnen nicht mehr 78138, sondern 53 663 Al. 


Die Rentabilität des Anlagekapitals hat sich bei sämmt- 
Sana Verkehrsmitteln im ‚Jahre 1893 gegen das Vorjahr 
erhöht. 


Budapest, im Mai 1895. 


Die K. K. Oesterreichischen 


Die Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen 
veröffentlicht den Verwaltungsbericht für das Geschäftsjahr 
1894. Das gesammte Schienennetz der Staatsbahnen hatte am 
Schlusse des Jahres 1894 eine Betriebslänge von 8433 km und 
zeigt gegenüber dem Vorjahre einen Zuwachs um 225 km. 
Dieser Zuwachs entstand durch die Vollendung der Unter- 
krainer Bahnen, der Lokalbahn Stanislau- Woronienka, der 
Friauler Bahn, der Gailthalbahn und der Lokalbahn Wottitz- 
Seltschan. Mit dem neuen Jahre hat das Netz der Staats- 
bahnen durch die Erwerbung der Böhmischen Westbahn und 
Mährisch-Schlesischen Centralbahn einen weiteren Zuwachs 
um 360 km erfahren. Das gesammte Eisenbahnnetz ÖOester- 
reichs umfasst rund 16000 km; mehr als 50 % dieses Netzes 
sind demnach im Staatsbetriebe. 

. Der finanzielle Erfolg der Staatsbahnen war im 
abgelaufenen Jahre ungewöhnlich günstig. Die erzielten 
Resultate übertreffen nicht nur den Erfolg des Vorjahres, 
sondern auch das Präliminare, welches an sich schon eine 
Erhöhung der Einnahmenziffern ins Auge gefasst hatte. Die 
Ursachen des im Jahre 1894 auf den Staatsbahnen erzielten 
Verkehrsaufschwunges sind aus den monatlichen Publikationen 
bekannt, werden aber im Ausweise nicht besonders besprochen; 
es sind dies die gesteigerten Getreidebezüge aus Russland, 
- der Aufschwung des Viehexports, der Verkehr zur Galizischen 

Landesausstellung, sowie Bberhen t die durch ein günstiges 
Reisewetter beförderte aufsteigende Entwickelung des Per- 


sonenverkehrs. Ueber die Gestaltung der Einnahmen und 

Ausgaben gibt die folgende Zusammenstellung Aufschluss: 
| 1894 gegen 1893 

(HR; dl. 
Einnahmen: | 
Transporteinnahmen . . . . 2... .... 182280580 -+ 7033 186 
Vergütung aus dem Lokalbahnbetrieb. | 1601530 — 676058 
Einnahme aus dem Salzgeschäfte. 1201 325 | — 70561 
Erträgniss der Wiener Verbindungsbahn 252570| + 25234 
Antheil am Reingewinn der Aussig- 
Teplitzer Bahn . ANSAIRT RIRTGN. 233395 | + 133 395 
verschiedene Einnahmen “0. |.1027774] + 120601 
Summe der Einnahmen | 86597 174| + 6570 797 
Ausgaben: 

Allgemeine Verwaltung. . . . . 733937) + 61382 
Bahnaufsicht und Bahnerhaltung . 11 986238 | — 557789 
Verkehrs- und kommerzieller Dienst 18192912] + 918976 
Zugförderungs- und Werkstättendienst |15169701| + 591868 
Auslagen für den Lokalbahnbetrieb. 2628640 | + 472674 
» „ das Salzgeschäft . 960 = — 25391 
sonstige Auslagen . . .» ... 7129187 | + 407918 
Summe der Ausgaben 156800696| + 1893 362 


» „ Einnahmen |86597174| -H 6570797 
Betriebsüberschuss /29796478| + 4677435 

Der Betriebsüberschuss der Staatsbahnen stellt sich auf 

rund 30 Millionen Gulden und übersteigt den Reinertrag des 
Vorjahres um 4,67 Millionen Gulden; gegenüber dem Budget 
ergibt sich eine Erhöhung um 1,3 Millionen Gulden. Hierbei 
ist selbstverständlich auf die Verzinsung und Tilgung des An- 
lagekapitals noch keine Rücksicht genommen. Das Anlage- 
kapital der Staatsbahnen, welches diesmal nicht gesondert 


Staatsbahnen im Jahre 1894. 


ausgewiesen wird, beziffert sich mit 1,1 Milliarden Gulden und 
hat eine Verzinsung von 2,77 $ gebracht. Gegenüber dem Vor- 
jahre, wo eine 2,52 $ Verzinsung erzielt wurde, zeigt sich eine 
Besserung der Rentabilität um 095 2%. Für die Verzinsung 
und Tilgung der Titres der erworbenen Privatbahnen ergibt 
sich ein Erforderniss von 39,1 Millionen Gulden. Die Kosten 
der vom Staate gebauten Bahnen wurden hauptsächlich durch 
Ausgabe von Rente und aus den Kassenbeständen bestritten 
und stellen sich auf 275,7 Millionen Gulden. Nimmt man das 
Erforderniss für die Verzinsung dieses Betrags mit 4,25 2 an, 
so resultirt ein Zinsenbedarf von 11,7 Millionen Gulden. 
Sämmtliche angekauften und vom Staate gebauten HEisen- 
bahnen ergeben somit einen Jahresaufwand von 50,84 Millionen 
Gulden. Da die Staatsbahnen aus dem Betriebe einen Ueber- 
schuss von 29,8 Millionen Gulden geliefert haben, ist für die 
Verzinsung und Amortisation des in den Staaatsbahnen inve- 
stirten Kapitals ein Staatszuschuss von rund 21 Mil- 
lionen Gulden zu leisten. 

Wenden wir uns nun den Details des Rechnungsab- 
schlusses zu. Die Transport-Einnahmen stellen sich, 
wie bemerkt, auf 82,2 Millionen Gulden und zeigen eine 
Steigerung von 7 Millionen Gulden. Auf die einzelnen Zweige 
des Betriebs theilt sich diese Einnahmensumme folgender- 
maassen auf: 


1894 gegen 1893 

D: fl. 
Personenverkehr 21 157 598 + 1867 501 
Gepäckverkehr . 1248 715 + 54290 
Eilgutverkehr 2522693 | + 185678 
Frachtenverkehr HRRBE 57 351 574 + 4930717 
gesammte Transporteinnahmen 82280580 | -+ 7038 186 


An den Gesammteinnahmen partizipirt der Personen- 
verkehr mit fast 25 2. Es wurden im verflossenen Jahre 
39989183 (+ 4655539) Personen befördert und 1635,2 (+ 177,1) 
Millionen Personenkilometer zurückgelegt. Von den Reisenden 
benutzten 1,58 (+ 0,13) Millionen die Schnellzüge und 38,4 
(+ 4,6) Millionen die Personenzüge. Auf die ersten zwei 
Zonen, d.i. auf die Entfernung bis 20 km, entfallen 22,3 Mil- 
lionen Reisende oder 58,29 %; auf die dritte bis sechste Zone, 
d. i. auf die Entfernung bis 65 km, 10,5 Millionen Reisende 
oder 27,52 %; auf die siebente bis zwölfte Zone, d. i. bis 200 km, 
4,2 Millionen Reisende oder 11,09 $; auf die Fernzonen bis 
1100 km 1,18 Millionen Reisende oder 3,12. Von den Rei- 
senden mit Schnellzügen benutzten 145572 die I., 650753 die 
II, 784001 die III. Wagenklasse; bei den Personenzügen 
fuhren 109918 Reisende in der I, 1,72 Millionen Reisende in 
der II., 36,57 Millionen Reisende in der III. Klasse Die 
III. Klasse wurde somit von 93,2 $ sämmtlicher Reisenden be- 
nutzt. Von den Transporteinnahmen entfallen 1,5 Millionen 
Gulden oder 7,2 % auf die IL, 4,7 Millionen Gulden oder 22,2 % 
auf die II. und 14, Millionen Gulden oder 68% auf die 
III. Wagenklasse. Die durchschnittliche Einnahme pro Person 
und Kilometer ist von 54,6 auf 52,9 kr. gefallen; die Einnahme 

ro Person und Kilometer ist von 1,32 auf 1,29 kr. gesunken. 
Die Länge des von jedem einzelnen Reisenden durchschnittlich 
zurückgelegten Weges ist von 41,27 auf 40,89 km zurückgegangen. 
Das Gesammtgewicht des abgefertigten Reisegepäcks 


0 


betrug 163695 (+ 4272) t; die Einnahme aus dem Gepäckver- 
kehr belief sich auf 1248715 (+ 54290) fl. Die durchschnitt- 
liche Einnahme pro Tonne und Kilometer ist von 16,8 auf 
16,2 kr. gesunken, eine Erscheinung, welche auf eine grössere 
Zunahme der Aufgabe von Musterkoffern als Reisegepäck zu- 
rückgeführt wird. 

Der Eilgutverkehr lieferte einen Transport von 
182817 _ (+ 112970) t und eine Einnahme von 2522693 
(+ 185678) l. Die Leistung in diesem Verkehrszweige betrug 
24553 794 (+ 2565139) tkm. Im Frachtenverkehr wurden 
214442971 (+ 2583293) t befördert und hierfür 57351 574 
(+ 4930717) fl. eingenommen. Im ganzen wurden im Frachten- 
verkehr 2,8 (+ 0,39) Milliarden Tonnenkilometer zurückgelegt. 
Die Einnahme pro Tonnenkilometer betrug 2 kr. gegen 92,12 kr. 
im Vorjahre. Diese Erscheinung wird damit motivirt, dass 
die nach besonders niedrigen Tarifen beförderten Massen- 
güter eine wesentliche Steigerung aufweisen, während die 
höher tarifirenden Güter nur eine geringere Zunahme erfahren 
haben. 

Die Betriebsausgaben stellten sich auf 56,8 Mil- 
lionen Gulden und bieten eine Steigerung um 1,89 Millionen 
Gulden. Dieser Mehraufwand reduzirt sich auf 703829 fl. da 
von den gesammten Ausgabenziffern die Ausgaben für die mit 
dem Jahre 1894 verstaatlichten Lokalbahnen in Abzug ge- 
bracht werden müssten, um zu einer richtigen Vergleichsbasis 
zu gelangen. Die Details sind aus der obigen Tabelle ersicht- 
lich. Der Betriebskoeffizient betrug 57,7% und hat sich gegen- 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Das Verzeichniss der einfachen (normalen) Fahrpreise 
mit Angabe des Unterschiedes gegen die im Verkehr auf zu- 
sammengestellte Fahrscheinhefte gewährten Ermässigungen 
ist von der geschäftsführenden Verwaltung des Vereins aus- 
gegeben worden. 


Fahrscheinverzeichniss für zusammenstellbare Fahr- 
scheinhefte. Zu dem vom 1. Mai 1895 ab gültigen Fahrschein- 
verzeichniss für den Dienstgebrauch ist der I. Nachtrag, gültig 
vom 15. Juni d. J. ab, an die am Vereins-Reiseverkehr be- 
theiligten Verwaltungen vertheilt worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 2376 vom 25. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Verzeichniss der einfachen (normalen) Fahr- 
preise mit Angabe des Unterschiedes gegen die im Verkehr 
auf zusammenstellbare Fahrscheine gewährten Ermässigungen 
(abgesandt am 28. v. Mts.). 

Nr. 2382 vom 25. v. Mts. an sämmtliche am Vereins- 
Reiseverkehr betheiligten Verwaltungen, betreffend den 
I. Nachtrag zu dem arithmetischen Fahrscheinverzeichniss 

(abgesandt am 80. v. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Erhöhung der Personentarife auf den K. K. Oester- 
reichischen Staatsbahnen, 


Im Budgetausschusse kam bei der Berathung des Vor- 
anschlages der K. K. Staatsbahnen sowohl der in Aussicht 
genommene neue Personentarif der Staatsbahnen, als auch die 
Frage zur Diskussion, ob denn die Erhöhung dieser Tarife 
durch eine  blosse Verordnung der Regierung eingeführt 
werden dürfe, oder hierfür ein besonderes Gesetz nöthig sei. 

Regierungsvertreter Sektionschef Dr. R. von Wittek 
erörtert zunächst diese Frage vom theoretischen Standpunkte. 
Die Festsetzung der Tarife sei in allen Staaten der obersten 
Staatsbahnverwaltung vorbehalten. Das Gesetz von 15. Juli 
1877, betreffend die Maximaltarife, beziehe sich nur auf die 
Privatbahnen, weil es damals überhaupt keine Staatsbahnen 
gab. Diesen Standpunkt habe die Regierung bis zum Jahre 
1890 festgehalten, als der Kreuzer-Zonentarif eingeführt wurde. 
Bei der Einführung dieses Tarifes habe sich die Regierung 
eine gesetzliche Vollmacht geheR lassen, aber nicht wegen der 
Staatsbahnen, sondern weil die Absicht bestand, den neuen 
Tarif auch auf den Privatbahnen einzuführen und dieser Ab- 
sicht vor allem die gesetzliche Bestimmung des Freigepäcks 
gegenüberstand. Der BRegierungsvertreter weist nach, dass 
die Regierung bezüglich der bei Festhaltung des Zonensystems 
geänderten Einheitstaxen von den Maximalgrenzen des Ge- 
setzes vom Jahre 1877 dispensirt ist, und dass die derselben 
im Jahre 1890 ertheilte Vollmacht auf den vorliegenden fall 
volle Anwendung findet. Was die Höhe des Schnellzugzu- 
schlages betrifft, so halte die Regierung bei den Fahrpreisen 
des neuen Tarifes an der Ziffer von 50 % fest und halte sich 


über dem Vorjahre um 2,5 $ Binsliger gentell: Unter den 
Investitionen befinden sich folgende grössere Posten: 
Beschaffung von Fahrbetriebsmitteln 1,47 Millionen Gulden, 
Erweiterung von Stationen und deren Hochbauten 3,1 Mil- 
lionen Gulden, Werkstätten- und Zugförderungsanlagen 
338 540 fl., Brückenverstärkungen 300 620 fl., Anlagen zur Siche- 
rung des Zugverkehrs 347590 fl. Die Gesammtsumme der 
Investitionen beträgt 5,5 Millionen Gulden. Zur Erhöhung 
der Ausgaben haben ferner noch beigetragen die grösseren 
Personalkosten infolge von Stabilisirungen der Angestellten, 
verschiedene, im Interesse des Personals getroffene Einrich- 
tungen, wie die RDWIFBBRN, der Arbeiter nach 25 jähriger 
Dienstzeit, die Erhöhung der Löhne der Stations- und Magazin- 
arbeiter. Das Personal der Staatsbahnen umfasste 5749 
Beamte, 3711 Unterbeamte, 9227 Diener und 6117 Wächter, 
zusammen 24804 Angestellte. In den 13 Werkstätten der 
Staatsbahnen waren 5010 Arbeiter beschäftigt, und an die- 
selben wurden Löhne in der Gesammthöhe von 2,75 Millionen 
Gulden bezahlt. Der durchschnittliche Jahresverdienst eines 
Arbeiters stellte sich auf 550,25 fl. gegen 542,62 f. im Vorjahre, 
der durchschnittliche Lohn eines Arbeitstages auf 1,87 fl. 
gegen 1,82 fl. im Jahre 1893. 

Der Stand der Fahrbetriebsmittel war der fol- 
gende: 1723 Lokomotiven, 1490 Tender, 20 Wasserwagen, 
4095 Personenwagen, 1174 Post- und Gepäckwagen, 33596 
Güterwagen und 63 Schneepflüge. Die Gesammtkosten der 
Fahrbetriebsmittel betragen 132 Alllisonen Gulden. 


für verpflichtet, dort, wo sich höhere Fahrpreise ergeben, die 
nöthige Korrektur eintreten zu lassen. 

Der Vertreter der Generaldirektion Hofrath Liharzik 
gibt hierauf eine detaillirte Erläuterung des neuen Tarifes und 
ist ermächtigt, die Mittheilung zu machen, dass der Handels- 
minister eine Aenderung der Grundzüge des Personentarifes 
in folgender Richtung in Aussicht genommen hat: Die von 
1—5 und von 5—10 km geplanten ersten zwei Zonen werden 
in einer vereinigt und für die Zone von 1—10 km die bisher 
eingehobenen Fahrpreise auch weiter aufrecht erhalten. Nach- 
dem nun der Entwurf des neuen Tarifes von 10-15 km für 
die III. Klasse keine Veränderung gegenüber dem gegenwär- _ 
tigen Zustand enthält, so würde in der Entfernung von 1 bis 
15 km keine era im Tarife eintreten. Die zweite Aen- 
derung bezieht sich darauf, dass die I. Klasse gegenüber 
dem Entwurfe um 0,5 kr. pro Kilometer in allen Staffeln er- 
höht wird. (Die weiteren Reden des Grafen Wurmbrand und 
des Präsidenten v. Bilinski tragen wir nach.) 

In dem anfangs der Woche zusammentretenden Staats- 
eisenbahnrathe bildet die von der Regierung projektirte 
Erböhung der Personentarife auf den Staatsbahnen den wich- 
tigsten Gegenstand der Tagesordnung. Der Tarifentwurf der 
Regierung gelangte bereits im ständigen Komitee des Staats- 
eisenbahnrathes zur Verhandlung. Nach einer Debatte wurde 
ein Resolutionsantrag des Abg. Dr. Russ ange- 
nommen, in welchem zwar das Prinzip der Erhöhung und die 
Eintheilung der Zonen angenommen, das Ausmaass der Er- 
höhung und die Eintheilung der Staffeln jedoch nicht gebilligt 
wird. Die Regierung wird ersucht, bei der Festsetzung der 
Personentarife keinesfalls höher zu gehen, als es bei dem mo- 
difizirten Zonentarife der Fall ist, der auf der Nordwest- 
bahn eingeführt wurde Namentlich soll die III. Wagenklasse 
nur mässig erhöht und eine richtigere Grenze für die Tarife 
der II. Wagenklasse gefunden werden. Dr. Russ taxirt den 
finanziellen Erfolg der von ihm vorgeschlagenen Tariferhöhung 
auf 1,2 Millionen Gulden, während die Regierung aus dem von 
ihr proponirten Tarife einen Mehrertrag von 2,4 Millionen 
Gulden erwartet. Endlich wurde im Komitee noch ein Antrag 
angenommen, in welchem die Regierung aufgefordert wird, die 
Ausbildung des Systems der Saiso nt arten und Theil- 
streckenkarten weiter zu verfolgen. {Ueber die Ver- 
handlungen des Staatseisenbahnrathes berichten wir in der 
nächsten Korrespondenz.) \ 


Das Oesterreichische Lokalbahnprogramm für das Jahr 189. 


Der folgende Bericht des Eisenbahnausschusses über die 
im laufenden Jahre sicherzustellenden Lokalbahnen verdient 
auch wegen der allgemeinen Erwägungen über die ganze Lo- 
kalbahnaktion. die thunlichst unverkürzte Wiedergabe. Es 
wird in diesem, von Dr. Russ ausgearbeiteten Berichte an- 
erkannt, dass der Gesetzentwurf ebenso sehr der vom Parla- 
ment gebilligten Vorgangsweise wie dem ersten ähnlichen 
Gesetze vom 22. Juni 1894, womit für das Jahr 1894 eine Reihe 
von Lokalbahnen sichergestellt worden ist, entspricht. Der 
Eisenbahnausschuss könne mit einiger Genugthuung darauf 
hinweisen, dass er wiederholt die endliche Wiederaufnahme 
der Eisenbahnbauthätigkeit empfohlen hat, wogsEen von seiten 


der Regierung betont worden war, dass die vorgelegten 
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Wünsche etwa 1800 km umfassen, deren Herstellung die 
finanziellen Kräfte des Staates in ungemessener Weise in An- 
spruch nehmen würde Es ist seitens des Eisenbahnaus- 
schusses erwidert worden, dass die Herstellung von etwa 
500 km jährlich schon durch die natürliche Entwickelung der 
Verkehrsverhältnisse im In- und Auslande bedingt sei und 
durch richtige Vertheilung der Lasten unschwer geschehen 
könne. Wie sehr das Abgeordnetenhaus im Recht war, be- 
weise die fortgesetzte Thätigkeit der derzeitigen Regierung. 
Wenn durch das obbezeichnete Gesetz 564 km sichergestellt 
worden sind, so umfasst das vorliegende bereits 607 km. Wäh- 
rend im Vorjahre ausserdem 176 km von den Ländern ohne 
staatliche Beihilfe ins Leben gerufen wurden, betragen solche 
für 1895 schon 209 km Die effektive anfängliche Jahreslast 
des Staates wurde im Vorjahre mit 17493-fl. angesetzt; sie ist 
für 1895 mit 78000 fl. veranschlagt, wonach infolge der mit 
den Landesvertretungen kombinirten Aktion 1555 km mit der 
anfänglichen Jahreslast des Staates von zusammen rund 
95 500 fl. sichergestellt erscheinen. Wenn schon die Regierung 
selbst zugesteht, dass die berechnete anfängliche Jahreslast 
„durch die infolge der neuen Bahnanlagen zu gewärtigenden 
Mehreinnahmen und Ersparnisse für einzelne staatliche Ver- 
waltungszweige, wie insbesondere für den Staatseisenbahn- 
betrieb, eine nicht unbedeutende Herabminderung erfahren 
dürfte“, so wird diese Last sehr schnell zur Gänze als ver- 


| zum Betriebsreglement („R.-G.-Bl.“ Nr. 35) herbeizuführen. Es 


schwunden betrachtet werden müssen, wenn ihr die Steuern | 


aus nenn Bauten und Erwerbsunternehmungen gegenüber 
gehalten werden, welche sehon durch den Bau, noch mehr 
aber durch den Betrieb von 1500 km neuer Bahnlinien immer 
und überall entstehen. Ein ganz gleiches gilt von den 
Ländern, für welche sich die Umlagebasis erhöht und erbrei- 
tert. Wünschenswerth erscheine es, dass mit der gesetzlichen 
Sicherstellung die Ausführung entsprechend Schritt hielte; 
dem Betriebe wurden von den im Vorjahr sichergestellten 
Bahnen bisher nur wenige Kilometer übergeben, was die Kürze 
der seither verlaufenen Frist erklärt. Allein der Baubeginn 
ist gleichfalls nur bei wenigen Kilometern zu konstatiren. Es 
liegt das technische Material in der Regel bereit, allein finan- 
zielle und administrative Formalitäten verzögern das Meiste. 
Die Antheilnahme der Interessenten bringt schon manche 
Weiterung mit sich; das Verhältniss von Staat zu Land ist 
noch ungeklärt; wo das Land einen Beitrag in Stammaktien 
leistet, gestalten sich diese Beziehungen noch einfacher; wo 
aber das Land garantirt, haben seine Organe mit der höheren 
Verantwortlichkeit auch grössere Pflichten der Kontrole und 
Ueberwachung, in deren Ausübung eine Kollision mit der 
Eisenbahnaufsicht des Staates leicht eintritt, zum mindesten 
aber ein Verkehr sich entwickelt, der bei allem guten Willen 
von beiden Seiten wenigstens zeitraubend ist. Verschwiegen 
dü:fe endlich auch nicht werden, dass die Anforderungen der 
Kriegsverwaltung gegenüber selbst unbedeutenderen Lokal- 
bahnen über das Maass dessen hinausgehen, was seitens der 
Gesetzgebung erwartet werden konnte, wodurch gleichfalls 
Verzögerungen und nicht minder eine hie und da empfindliche 
Erhöhung der Anlagekosten herbeigeführt wird. ersuche, 
ein gewisses System in die georgraphische Vertheilung dieser 
Eisenbahnherstellungen zu bringen, habe der Eisenbahnaus- 
schuss niemals gebilligt; wie wenig Berechtigung sie hatten, 
zeigt die kurze Erfahrung. Der Staat geht nicht voran. er 
wirkt bloss unterstützend, sei es direkt, sei es indirekt. Die 
Verkehrsbedürfnisse sind ganz ungleichartig über das Staats- 
ebiet vertheilt und finden ganz ungleichartigen Ausdruck. 
n bestimmten Fällen findet das stärkere Interesse eine 
schwache, in anderen das geringere Bedürfniss eine stärkere 
Vertretung. So kann es geschehen und geschieht es auch, 
dass geringere Verkehrsbedürfnisse rascher befriedigt werden 
als andere. Der Ausschuss, welcher an dem Gesetzentwurfe 
nur eine meritorische Aenderung vornahm, empfiehlt die An- 
nahme der Vorlage. 


Regelung des Transportes explosiver Gegenstände 
auf Eisenbahnen. 


Die diese Regelung betreffende Verordnung des K. K. 
Handelsministeriums vom 1. August 1893, „R.-G.-Bl.“ Nr. 126, 
wurde gemäss einer neuerlichen Verordnung desselben Ministe- 
riums vom 1. Mai l. J. in mehreren Punkten abgeändert, bezw. 
ergänzt. Diese letztere Verordnung ist in der Nr. 61 des 
„V.-Bl. f. E. u. Sch.“ mit dem Beifügen publizirt worden, dass 
der Königlich Ungarische Handelsminister eine gleiche Anord- 
nung für die Ungarischen Bahnen getroffen hat. Hiervon 
wurden sämmtliche Bahnverwaltungen, mit Ausnahme der 
Dampftramwayunternehmungen und Zahnradbahnen, mit fol- 
Een Bemerkungen verständigt: Die vorgenommenen Abän- 

erungen und Ergänzungen sind vorwiegend formeller Natur 
und bezwecken die Uebereinstimmung mit den einschlägigen 
Bestimmungen der am 1. April d. J. in Wirksamkeit getre- 
tenen Spezialvereinbarung mit Deutschland („R.-G.-Bl.* Nr. 24) 
und mit dem gleichzeitig in Kraft getretenen II. Nachtrage 


wird dann die Streichung der Bestimmung über den Transport 
von „Nasse gepresste Schiessbaumwolle“ und die Vornahme 
mehrerer Korrektundn an der Verordnung vom 1. August 1893 
des Näheren begründet. Bd 


Frachtbegünstigung für die Gegenstände der diesjährigen 
Ausstellung in München, 


Die Oesterreichischen Bahnverwaltungen haben in der 
letzten Direktorenkonferenz dem Ansuchen der Münchener 
Künstlergenossenschaft dahin stattgegeben, dass für die dies- 
jährige Kunstausstellung in München sowohl die frachtfreie 
Rückbeförderung der zur Ausstellung gebrachten und unver- 
kauft an den Aufgabeort zurückgehenden Kunstgegenstände, 
als auch die Fristverlängerung für den Rücktransport auf die 
Dauer von 2% Monaten nach Schluss der Ausstellung ge- 
währt wird. 


Anzeige von Bahnfreveln und der diesbezüglichen Ergebnisse 
der gerichtlichen Untersuchung. 


Die K. K. Generalinspektion hat bereits mit Erlass vom 
5. Oktober 1872 und 3. August 1875 die Erstattung solcher 
Anzeigen angeordnet. Das Lokalbahnamt im K. K. Handels- 
ministerium hat nun mit Erlass vom 30. März d. J. die dem- 
selben unterstellten Bahnverwaltungen verständigt. dass die 
vorgekommenen Bahnfreyel, sowie eventuell die Ergebnisse 
der diesfälligen gerichtlichen Untersuchung nicht mehr durch 
Monatsausweise, sondern nur von Fall zu Fall, und zwar die 
Anzeige über einen vorgekommenen Bahnfrevel sofort nach 
dem stattgehabten Ereignisse, das Ergebniss der gerichtlichen 
Untersuchung dagegen unmittelbar nach dessen Bekanntwerden 
dem genannten Amte anzuzeigen sind. 


Periodische Untersuchung der Lokomotivkessel. 


Das Lokalbahnamt im K. K. Handelsministerium hat 
mit Erlass vom 30. März d. J. die ihm unterstellten Bahnver- 
waltungen verständigt, dass die Ausweise über die Ergebnisse 
der Lokomotivkessel-Untersuchungen nicht mehr gemäss der 
Verordnung des K. K. Handelsministeriums vom 24. August 
1869 halbjährig, sondern nur einmal im Jahre, und zwar läng- 
stens bis 20. Januar für das abgelaufene Kalenderjahr vorzu- 
legen sind. 


Der Aussenhandel der Monarchie im April d. J. 


Nach dem vom statistischen Departement des K.K. Handels- 
ministeriums veröffentlichten Ausweise betrug (ausschliesslich 
des Edelmetallverkehrs) die Einfuhr 61,5 Millionen Gulden 
(— 2,9 Millionen Gulden im Vergleich mit dem April 1894) 
und die Ausfuhr 59,9 (— 4,8) Millionen Gulden; es ergibt sich 
somit für diesen Monat ein Ueberschuss der Einfuhr über die 
Ausfuhr von 1,6 Millionen Gulden (gegen einen Ueberschuss 
der Ausfuhr: über die Einfuhr von 0,3 Millionen wulden im 
Vorjahre). Während der Monate Januar bis einschliesslich 
April d. J. bezifferte sich die Einfuhr ausschliesslich des Edel- 
metallverkehrs auf 235,2 (— 0,2) Millionen Gulden und die 
Ausfuhr auf 227,9 (— 12,7) Millionen Gulden. Das hieraus 
resultirende Passivum der Handelsbilanz beträgt demnach 
7,3 Millionen Gulden (gegen ein Aktivum von 5,2 Millionen 
Gulden). Der Menge nach stellte sich während der genannten 
Monate die Einfuhr auf 25,2 Millionen Metercentner und die 
Ausfuhr auf 36 Millionen Metercentner; es wurden daher um 
10,8 Millionen Metercentner mehr ausgeführt. 


Baukosten-Voranschlag für den Bau der Szekler Bahnen. 


Von diesen in Siebenbürgen auf Staatskosten zu er- 
bauenden Bahnen sind mehrere in das Hochgebirge oder in 
sehr kupirtes Mittelgebirgsterrain fallende Linienabschnitte 
nur mit grossen Kosten ausführbar. Dem Voranschlage zu- 
folge werden die im Sinne des mit dem Königreich Rumänien 
abgeschlossenen Vertrages auszubauenden Linien von 40000 fl. 
aufwärts bis 200000 fl., im Durchschnitt 65000 fl. für 1 km 
kosten. Diese Linien führen einerseits: von Sepsi-Sent György 
aus im Anschluss an die Linie Kronstadt-Sepsi-Sent György- 
Kezdi-Väsärhely im Altthale bis Csik-Szereda, andererseits in 
Fortsetzung der von der Hauptlinie Budapest-Predeal abzwei- 
genden Flügelbahn Schässburg-Szekely-Udvarhely mit Ueber- 
setzung des hohen Margita-Gebirgszuges gleichfalls bis Csik=- 
Szereda und von dort aus vereint durch den Ghymes zum An- 
schluss an das Rumänische Bahnnetz. Durch die Ghymeser Linie 
wird die nächste Verbindung zwischen Mittelungarn und dem 
Galatzer Hafen und somit eine neue Haupt-Verkehrslinie mit 
dem Orient hergestellt werden. Die Beschaffung des mit 
25 000.000 fl. bemessenen Baukapitals wurde der Finanzgruppe 
der Ungarischen Allgemeinen Kreditbank übertragen. ie 
Direktion der Königlich Ungarischen Staatsbahnen wurde vom 
Handelsminister mit der Durchführung des Baues der Linie 
Csik - Szereda -Ghymes -Landesgrenze betraut. Die Direktion 
wird schon in den allernächsten Tagen für die Bauausführung 
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eine öffentliche Konkurrenz ausschreiben, bei welcher Gelegen- 
heit jedoch für die Offerteinreichung nur ein kurzer Termin 
festgesetzt sein wird. -Deshalb wird zugleich bekannt ge- 
geben, dass schon jetzt die übersichtlichen Längenprofile 
dieser Linie um den Preis von 3 fl. bei der Direktion der 
Königlich Upgarischen Staatsbahnen erhältlich sind. Es 
wurden von ihr die Unternehmer zugleich aufgefordert, die 
Linie zu besichtigen, über deren Führung, sowie über die 
Terrrainuntersuchungen gibt die Trassirungsexposition in Osik- 
Szepviz die gewürschten Aufklärungen. 


Die Einnahmen der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen,, 
im April d. J. 

Bei sämmtlichen Linien der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen und den vom Staate betriebenen Privatbahnen 
ergibt sich für April d. J. eine Mehrfrequenz von 269474 Per- 
sonen und eine Mehrbeförderung von 52086 t mit einer Mehr- 
einnahme von 260996 Sf. für Reisende und einer Minderein- 
nahme von 190840 fl. für Güter, so dass das finanzielle Ge- 
sammtergebniss des Berichtsmonats ein Mehrerträgniss von 
70156 fl. ergibt: Die Gesammteinnahme seit 1. Januar d. J. 
beträgt 26861906 fl., d.i. um 455918 fl. weniger als in der 
gleichen Periode des Vorjahres. 


Die#Fahrordnung der K. K, Staatsbahnen. 


Deren Generaldirektion stellte an die Handelskammern 
das Ersuchen, dahin zu wirken, dass Anregungen aus Inter- 
essentenkreisen in Fahrplanangelegenheiten rechtzeitig, und 
zwar direkt an jene Eisenbahn - Betriebsdirektion gerichtet 
werden mögen, in deren Bezirk die bezügliche Linie fällt. 
Als rechtzeitige Termine, 
Aeusserungen noch Berücksichtigung finden könnten, werden 
bezeichnet: Ende Mai im Hinblick auf die kommende Winter- 
und Ende Oktober bezüglich der nächsten Sommer-Fahrord- 
nung. Die Generaldirektion fügt hinzu, dass die Einhaltung 
dieser Termine um so weniger einem Bedenken unterliegen 
könne, als Mängel in der Fahrplanordnung eben während 
ihrer Dauer zu Tage treten und daher mit Ablauf der be- 
treffenden Fahrplanperiode zweifellos schon bekannt sein 
müssen. 


Eröffnung zweier elektrischen Bahnlinien. 
Am 1. Mai d. J. wurde die elektrische Stadtbahn in 
Sarajewo (Bosnien) dem Verkehre übergeben. Schon in 
der ersten Woche wurden 12000 Personen mit dieser Bahn be- 


fördert, welche wieder einen mächtigen Faktor des über- 
raschenden Aufblühens dieser Stadt bildet. 
Die elektrische Bahn Baden-Vöslau (bei Wien) 


wurde im Anschluss an die bereits bestehende Bahn Baden- 
Helenenthal am 22. Mai d. J. dem Betriebe übergeben. 


Eröffnung von Stationen und Haltestellen. 


Am 1. Mai d. J. wurde die zwischen den Stationen 
Villach St. B. und Fürvitz der Linie Amstetten-Pontafel der 
K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen gelegene Haltestelle 
Müllnern für den Personen- und Gepäckverkehr eröffnet. 

Am 15. Mai l. J. wurde die zwischen den Stationen 
Rodockendorf und Grosslack der Linie Laibach-Rudolfswerth 
der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen errichtete Haltestelle 
SanktLorenz inKrain für den Personen- und beschränkten 
Gepäckverkehr eröffnet. 

Die Haltestellen Hansenhütte, Margarethen- 
hütte und Wappensteinhammer der im Betriebe der 
priv. Südbahn stehenden schmalspurigen Steiermärkischen 
Landesbahn Kapfenberg - Seebach - Au sind für den Frachtver- 
kehr in Wagenladungen bezw. Sendungen im Mindestgewichte 
von 3000 kg für den Frachtbrief oder Frachtzahlung hierfür 
und zwar ausschliesslich für Zwecke der Firma Johann Pengg 
in Thörl eröfferet worden. Die Aufnahme von anderen, als an 
die genannte Firma adressirten Sendungen nach den bezeich- 
neten Haltestellen ist unzulässig. 


Erweiterung der Betriebsbefugnisse einer Station. 


Am 20. Mai d. J. wurde die bisher für den Personen-, 
Gepäck- und Eilgutverkehr in ganzen Wagenladungen eröffnete 
Station Hrobecder Linie Prag-Bodenbach der Oesterreichisch- 
Be Der Staatsbahn auch für den Frachtstückgut-Verkehr 
erölinet. 


Aenderung von Stationsnamen. 


Der Name der Station Szt. Lörinez der Ungarischen 
Staatseisenbahnen ist in Baranya -Szt. Lörincz abge- 
ändert worden. 


Generalversammlung der Graz-Köflacher Eisenbahn 
am 22. Mai d. J. 
Nach dem für 1894 erstatteten Bericht ist das Ergebniss 
des abgelaufenen Geschäftsjahres gegenüber jenem des Vor- 


zu denen solche Wünsche und | 


jahres zurückgeblieben. Die Bruttoeinnahmen der Eisenbahn 
erreichten die Summe von 1,529 Millionen Gulden (— 57000 fl.); 
der Betriebsüberschuss beim Eisenbahnbetrieb beträgt 0,935 Mil- 
lionen Gulden (— 19000 fl.. Im Verhältniss noch ungünstiger 
hat sich das Ergebniss des gesellschaftlichen Bergbaubetriebs 
gestaltet: Einerseits hat durch tarifarische Maassnahmen die 
Konkurrenz eine nicht unwesentliche Kräftigung gewonnen, 
andererseits ist auch die Gesellschaft von der Kohlen- 
lieferung für den Bahnbetrieb der Südbahn- 
Gesellschaft fast gänzlich ausgeschlossen geblieben. Die 
Gesammttransporte sind um rund 295000 Metercentner zurück- 
geblieben. Der Kohlenabsatz hat verminderte Erträgnisse ge- 
liefert, ebenso die Glasfabrik und die Kalkwerke. Dagegen 
haben sich im abgelaufenen Jahre die Betriebsauslagen, die 
Steuern und Gebühren, sowie verschiedene Beitragsleistungen 
(Krankenkassen, Pensionsfonds, Unterstützungen u. m. a.) nam- 
haft erhöht. Die Verwaltung hat bei der Regierung um Er- 
theilung der Bewilligung zur Konvertirung der derzeit 
cirkulirenden gesellschaftlichen Prioritätsobligationen IL, IL, 
III. und IV. Emission neuerlich angesucht. Eine Erledigung 
dieses Ansuchens ist der Verwaltung noch nicht zugekommen; 
allein nach dem Ergebniss der diesbezüglich im Handels- 
ministerium gepflogenen Verhandlungen scheine es, dass die 
Verwaltung, wenn sie die Interessen der Aktionäre nicht 
geradezu schädigen solle, auch jetzt ausserstande sein werde, 
den an die Bewilligung der Konversion geknüpften Forde- 
rungen gerecht zu werden, und die Gesellschaft genöthigt sein 
werde, ihre Prioritätsobligationen im Widerspruch mit den 
heutigen Zinsverhältnissen auch weiterhin mit 4,5 und 5 $ zu 
verzinsen. Der Reingewinn des Jahres 1894 wird mit 352 981 1. 
ausgewiesen, so dass zuzüglich des Gewinnübertrages von 1893 
ein Saldo von 475090 HB. zur Verfügung steht. Es wurde be- 
schlossen, hiervon auf die cirkulirenden 36 565 Aktien 10 fl. für 
die Aktie, d. i. 365650 fl. als 5 £ Dividende zu vertheilen und 
die erübrigenden 109440 fl. auf Rechnung des laufenden Jahres 
vorzntragen. In Beantwortung der Anfrage eines Aktionärs 
theilt der Vorsitzende mit, dass mit Rücksicht auf die ein- 
geleiteten Unterhandlungen die Wiedergewinnung der Kohlen- 
lieferung für die Südbahn zu erhoffen sei. 


Generalversammlung der I. Ungarisch-Galizischen Eisenbahn 
am 24. Mai d. J. 

Nach Mittheilung des Geschäftsberichtes für 1894 theilte 
der Vorsitzende in betreff des Ungarischen Theiles des gesell- 
schaftlichen Aktienkapitals mit, dass seitens der Ungarischen 
Regierung die von ihr eingelösten 24531 Stück Aktien der 
Gesellschaft sammt dem der Differenz zwischen dem eingelösten 
und dem garantirten Kapitalsbetrage entsprechenden Baar- 
betrage von 42,40 f. am 16. August 1594 unter Intervention der 
Generaldirektion der ÖOesterreichischen Staatsbahnen an die 
Verwaltung der Ungarisch-Galizischen Eisenbahn übergeben 
und die erwähnten Aktien sammt Kupons am 21. August 1894 
im Beisein des landesfürstlichen Kommissars und eines Mit- 

liedes der Verwaltung durch Organe der Generaldirektion der 
OR ®ichischen Staatsbahnen verbrannt worden sind, und 
dass sonach seitens des Verwaltungsrathes unterm 4. Sep- 
tember 1894 dem Ungarischen Finanzministerium die Erklärung 
abgegeben worden ist, die Ungarische Staatsverwaltung sei 
allen ihren Verpflichtungen, welche ihr rücksichtlich der Ver- 
zinsung und Amortisation des Aktienkapitals der I. Ungarisch- 
Galizischen Eisenbahn oblagen, nachgekommen. Die Versamm- 
lung nahm den Bericht des Verwaltungsrathes genehmigend 
zur Kenntniss. 


Generalversammlung der Böhmischen Kommerzialbahnen 
am 24. Mai d. J. 


Der zur Vorlage gelangte Betriebsbericht für 1894 macht 
Mittheilung von dem auf Andrängen der Regierung im ab- 
elaufenen Jahre in Angriff genommenen Ausbau der Linie 
S adowa-Smiric zum Anschlusse an die Station Smiric 
der Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn. Die Betriebsergeb- 
nisse des abgelaufenen Jahres waren die günstigsten seit Be- 
stand des gesellschaftlichen Unternehmens. Die Betriebsein- 
nahmen betrugen 649955 (+ 27815) H., die Betriebsausgaben 
275 622 (— 25417) fl., so dass ein Betriebsüberschuss von 374 333 
(+ 52632) fl. sich ergibt. Der Betriebskoeffizient berechnet 
sich mit 42,41 $ gegen 48,34 $ im Vorjahre. Nach Bestreitung 
der Steuern, Fondsbeiträge und sonstigen zu den eigentlichen 
Betriebskosten nicht gehörigen Ausgaben ergibt sich ein Rein- 
erträgniss von 342333 fl. Hiervon wurden 254912 Al. für Ver- 
zinsung und Tilgung der gesellschaftlichen Prioritätsschuld 
in Anspruch genommen, während die noch erübrigenden 
87 321 fl. vereinbarungsgemäss der Oesterreichisch-Ungarischen 
Staatseisenbahn-Gesellschaft und zwar mit 25 2 als Erträgniss- 
antheil und mit 752 auf en der gesellschaftlichen Schuld 
zu überweisen sind. Der Geschäftsbericht, sowie die vor- 
stehende Verwendung des Reinerträgnisses wurden einstimmig 
genehmigt. 
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Börsenbericht und Kursnotiz. 


In der inneren Politik der Monarchie ist die Ruhe wieder 
eingekehrt; das Agio setzt seinen Rückgang fort, die Saaten- 
standsberichte lauten sehr günstig und eine EEE aus- 
giebige Getreideausfuhr kann die gegenwärtig passive Handels- 

ilanz leicht in eine aktive umwandeln. Beide Regierungen 
wurden von der Gesetzgebung zur provisorischen Regelung 
der Handelsbeziehungen mit Spanien ermächtigt; die Gesetz- 
vorlage über das Eiserne Thor wurde im Ungarischen Par- 
lamente genehmigt; die Triester Lagerhäuser zeigen einen 


mächtigen Aufschwung. Dagegen sind als ungünstige Ereig- | 


nisse zu verzeichnen: die Schliessung des gegenwärtig ver- 


seuchten Borstenviehmarktes in Steinbruck, von wo gegen | 


3000 Stück Schweine allein nach Oesterreich bisher wöchent- 
lich transportirt wurden, dann die Abnahme des Daubenexportes 
in Fiume und Triest, die Erhöhung des Petroleumpreises, end- 
lich die maasslosen Angriffe des in Wien versammelt gewesenen 
Fleischhauer- und -Selehertages gegen das Vorgehen der Fisen- 
bahnen. Dementsprechend schwankten auch die Kurse der 
Bahnaktien. Die Aktien der Kaiser Ferdinands-Nordbahn (3640), 
Nordwestbahn (289), Aussig-Teplitzer Bahn (1730), Böhmischen 
Westbahn (421) und Buschtehrader Bahn Lit. A (1516) wurden 
besser bezahlt; dagegen waren die Aktien der Staatsbahn (430), 


Südbahn (99,75), Lemberg-Czernowitzer Bahn (325), Süd-Nord- | 


deutschen Verbindungsbahn (223) und Ungarisch-Galizischen 


Bahn (210) etwas vernachlässigt, während die Aktien der 


Elbethalbahn (291) und Kaschau-Oderberger Bahn (200) den 
vorwöchentlichen Kurs beibehielten. Zu erwähnen ist schliess- 
lich die Nachfrage nach den Aktien der Fünfkirchen-Barcser 
Eisenbahn (231), welche die staatliche Garantie von jährlich 
9,94 fl. geniessen, sohin 4,3 $ rentiren. . 


Aus Württemberg. 
Eisenbahnprojekte und Eisenbahnbauwünsche. 


Der Staatsminister der auswärtigen Angelegenheiten hat 
der Kammer der Abgeordneten eine Denkschrift zugehen 
lassen, betreffend die der Eisenbahnverwaltung bekannt ge- 
wordenen Eisenbahnprojekte und Eisenbahnbauwünsche nach 
dem Stand vom 1. Januar d. J. In der Denkschrift sind 
2 Hauptbahnprojekte, und zwar Böblingen-Tübingen und die 
Bodensee-Gürtelbahn Stockach (-Stahringen)-Friedrichshafen- 
Lindau und 24 Lokalbahnprojekte besprochen, nämlich: Mün- 


ı schiedenen bekannt gewordenen Projekte darstellen. 


singen - Schelklingen - Kirchheim w/T.-Oberlenningen, Langen- 
ı drei Perioden der Bau folgender Bahnen in Aussicht genommen, 
(-Memmingen), Möckmühl-Dörzbach-Mergentheim, Aalen-Unter- | 


burg-Blaufelden-Rothenburg a/Tauber, Biberach-OÖchsenhausen 
kochen - Neresheim - Dischingen, Münsingen - Laichingen - Am- 
stetten, Ebingen - Önstmettingen, Göppingen - Gmünd, Süssen- 
Weissenstein, Geislingen - Wiesensteig, Renningen - Böblingen, 
Schorndorf- Welzheim, Murgthalbahn (Freudenstadt - Schön- 
münzach), Laichingen-Lonsee, Hall-Künzelsau-Jagstfeld (-Möck- 
mühl) (Kochernthalbahn), Tübingen - Herrenberg, Balingen- 
Rottweil, Biberach - Buchau - Herbertingen, Gaildorf - Wasser- 
alfingen, Künzelsau-Mergentheim, Marbach - Buttenhausen- 
Untermarchthal, Güglingen - Zaberfeld-Bretten, Urach - Mür- 
singen. Erwähnt sin 
Eyach, Klein-Engstingen - Gammertingen -Sigmaringen, Mün- 
singen - Ehingen - Laupheim - Schwendi. Die der Denkschrift 
beigegebene Uebersicht enthält Angaben der Länge der Bahnen, 
des Anlagekapitals, der Einnahmen, der Ausgaben und der 
Betriebsergebnisse. Das Anlagekapital ist bei der 29 km 
langen Hauptbahn Böhlingen-Tübingen zu 7600000 #4, für 
1 km zu 262000 „4, bei der 20,1 km langen Bodensee-Gürtelbahn 
zu 4500000 .„e, für 1 km zu 224000 we, berechnet. Die Kosten 
der Lokalbahnen sind berechnet bezw. geschätzt für 1 km von 
38 770 4. bis 200000 44 Betriebsüberschüsse sind abgesehen 
von 3 Bahnen, für welche Rentabilitätsberechnungen nicht 
aufgestellt wurden, nur bei 3 Bahnen angenommen. nämlich 
bei Kirchheim u/T.-Oberlenningen mit 0,67 %, bei Ebingen- 
Onstmettingen mit 1,62 2, bei Göppingen-Gmünd mit 0,075 2 
des Anlagekapitals. Für 17 Bahnen sind Betriebsdefizite von 
2500 „4 bis 80000 4 berechnet. Vollspur ist in Aussicht ge- 
nommen für 14 Projekte, Schmalspur von 1 m für eine Bahn 
und von 0,755 m für 9 Bahnen. 

In der Denkschrift ist ausdrücklich bemerkt, dass die 
Ausführungen, welche einen Anspruch auf Genauigkeit nicht 
machen wollen, da die Angaben vielfach auf Schätzungen be- 
ruhen, immerhin ein Bild von den Verhältnissen der ange- 
strebten Bahnen geben und einige Anhaltspunkte für das 
weitere Vorgehen im Bahnbau bieten sollen. Aus den Dar- 
stellungen gehe zunächst hervor, dass, wenn die Projekte 
lediglich vom finanziellen Standpunkt aus betrachtet würden, 
keine der angeführten Linien als bauwürdig bezeichnet werden 
könnte, da in keinem einzigen Fall die Verzinsung des voraus- 
sichtlichen Bauaufwands Deckung durch die eigenen Betriebs- 
überschüsse der Bahn finde. Es werde aber nicht gerecht- 
‚fertigt sein, diesem Gesichtspunkt ausschlaggebende Bedeutung 


' Reihenfolge. 


beizumessen. Bei der Frage der Bauwürdigkeit einer Bahn 
sei jedenfalls auch der Verkehrszuwachs in Betracht zu ziehen, 
welcher der bereits vorhandenen Bahn durch die neue Linie 
zugeführt wird. Wenn eine Lokalbahn als selbständige Unter- 
nehmung auch keine genügende Rente biete, so könnte sie 
ae ion für die das umgebende Bahnnetz besitzende Eisen- 
ahnverwaltung sich als ein vortheilhaftes, ausreichende Rente 
erbringendes Unternehmen darstellen. Sofern die Finanzlage 
es gestatte, werde deshalb wie auch aus sonstigen Gründen 
mit dem Bau von Bahnen stetig fortzufahren sein. Es em- 
pfehle sich für das weitere Vorgehen die Aufstellung eines 
ewissen Programms, zu diesem Zweck sei eine Prüfung der 
riorität einzelner Bahnlinien nicht zu entbehren. Die ange- 
fertigte Uebersicht solle nicht etwa eine Reihenfolge für die 
Bauausführung, sondern lediglich eine Aufzählung der ver- 
Der 
definitiven Entscheidung über die Priorität habe die Bearbei- 
tung eines vollständigen, nach allen Richtungen abgeklärten 
Projekts vorauszugehen. Auch werde sich die Aufstellung 
eines Bauprogramms nur für verhältnissmässig kurze Zeit, 
also nur für wenige Perioden empfehlen, denn es sei nahe- 
liegend, dass sich die Verhältnisse bei einem kleinen Lokal- 
bahnprojekt schon nach wenigen Jahren, z. B. infolge der 
Erbauung eines grossen industriellen Etablissements ändern 
können. 

Bei dem Eingehen auf die Frage der Priorität werde 
denjenigen Bahnen, welche nicht nur eine Deckung der Be- 
triebskosten, sondern auch eine kleine Verzinsung erwarten 
lassen, ein gewisser Vorzug einzuräumen sein. Sodann werden 
die wirthschaftlichen Verhältnisse der betreffenden Gegend, 
die Erwerbsthätigkeit, der Gewerbefleiss, Ergiebigkeit der 
Land- und Forstwirthschaft, das Vorhandensein von Wasser- 


| kräften in Betracht zu ziehen und es werde zu prüfen sein, ob 
ı ein Verkehr schon vorhanden, der grösser ist als in anderen 


in Frage kommenden Landstrichen und ob eine weitere Steige- 
rung des Verkehrs in Aussicht genommen werden könne. Auch 
die Beseitigung der durch das bestehende Bahnnetz hervor- 
gerufenen Ungleichheiten in der Behandlung einzelner Ge- 
genden, die Hebung eines dringenden Nothstands, die Steuer- 
verhältnisse der betreffenden Gegend verdienen Berücksichti- 
Kine: Von Einfluss auf die Frage der Priorität sei auch das 
aass der zu überwindenden baulichen Schwierigkeiten und 
der damit zusammenhängenden Baukosten, sowie die Bereit- 

willigkeit der Interessenten zu Beitragsleistungen. 
Von diesen Erwägungen ausgehend wird für die nächsten 


ohne Verpflichtung übrigens zur strengen Einhaltung der 
Erste Periode: die Fortsetzung der Bahn Mar- 
bach a/N.-Beilstein nach Heilbronn und die Fortsetzung der 
Bahn Reutlingen-Münsingen zum Anschluss an die Donaubahn. 
Zweite erisie‘ Kirchheim u/T. - Oberlenningen, Blaufelden- 
Langenburg. Dritte Periode: Freudenstadt - Baiersbronn und 
die Subventionirung von Privatunternehmungen wie Möckmühl- 
Dörzbach-Mergentheim, wofern die allgemeine Finanzlage es 


| gestattet. 


noch die Projekte Balingen-Heigerloch- 


Der Denkschrift ist eine Karte beigegeben, in welche 
die Projekte eingezeichnet sind. 


Verschiedenes. 


Aus dem Verein Deutscher Maschineningenieure: Acetylengas. 


In der Versammlung des Vereins Deutscher Maschinen- 
ingenieure hielt Kommerziıenrath Julius Pintsch einen Vor- 
trag über „Acetylengas“, aus welchem wir folgendes entnehmen, 
da von der Verwendung dieses Gases ein bedeutender Fort- 
schritt für die Beleuchtung der Eisenbahnwagen erwartet wird, 

Das Acetylen ist ein Kohlenwasserstoffgas, welches be- 
reits seit Mitte der 30er Jahre bekannt ist. Ebenso lange sind 
auch die Eigenschaften, namentlich seine grosse Leuchtkraft 
bekannt, die Anwendung in der Praxis war jedoch wegen der 
Schwierigkeit und Kostspieligkeit seiner Herstellung aus- 

eschlossen. Erst in neuerer Zeit ist durch den Amerikanischen 
lektrotechniker Willson ein Verfahren zur Herstellung aus 
sogen. Caleium-Carbid erfunden, wodurch es voraussichtlich 
möglich sein wird, das fast reine Acetylen zu einem Preise 
herzustellen, der es gestattet, dasselbe in der Praxis zur Ver- 
wendung zu bringen. 4 

Willson beschäftigt sich seit 1893 damit, das Carbid durch 
Zusammenschmelzen von gebranntem Kalk mit Kohlenstaub 
im elektrischen Ofen vor dem Flammbogen fabrikmässig zu 
erzeugen und zwar in ähnlicher Weise, wıe das Aluminium aus 
der Thonerde gewonnen wird. Das Carbid, welches sich hier- 
bei unter Entwickelung von Kohlenoxyd bildet, ist ein stein- 
artiger, blaugrauer oder dunkelgrauer Körper mit knoblauch- 
artigem Geruch, welcher die Eigenschaft besitzt, sich beim 
Uebergiessen mit Wasser in Kalk und Acetylen zu zersetzen. 
Wird z. B. Caleiumcarbid in ein Glas Wasser geworfen, wie 
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s seitens des Vortragenden vorgeführt wurde, so scheidet sich 
Ki Acetylen unter lebhaftem Aufbrausen aus und kann über 
der Wasseroberfläche gefahrlos entzündet werden; es verpufft 
in hell leuchtender, stark russender Flamme. 1 kg Calcium- 
carbid liefert theoretisch 350 1 Acetylen. 4 

In der Natur kommt, soweit bis jetzt bekannt, das Calcium- 
carbid nicht vor, dasselbe ist vielmehr nur eine künstlich her- 
gestellte Verbindung. Von der Einwirkung des Wassers ab- 
gesehen, ist das Calciumcarbid in allen bekannten Lösungs- 
mitteln unlöslich. Stickstoff und Wasserstoff üben bei keiner 
Temperatur irgend welchen Einfluss auf dasselbe aus. 

Um das Acetylen in reinem Zustande zur Beleuchtung 
verwenden zu können, müssen Brenner mit sehr feinen Schnitten 
resp. kleinen Löchern angewendet werden. Im gewöhnlichen 
Brenner gebrannt, brennt es mit sehr stark russender, in dem 
Oelgas-Schnittbrenner dagegen mit einer sehr stark leuchtenden, 
nicht russenden Flamme. Versuche über die Lichtstärke haben 
ergeben, dass das Acetylen, in für dieses Gas passenden 
Brennern verbrannt, dieselbe Leuchtkraft entwickelt. wie die 
fünffache Menge von komprimirtem Oelgas (dem zur Be- 
leuchtung der Eisenbahnwagen dienenden Fettgas) und wie 
die 16—20fache Menge von Steinkohlengas. Selbst beim Auer- 
licht wird noch die 3l/;fache Gasmenge zur Erzielung gleichen 
Lichteffektes gebraucht. Das Acetylen kann aber auch, wenn 
es nicht rein verbrannt werden soll, zur Aufbesserung anderer 
zur Beleuchtung dienender Gase benutzt werden. Es ergibt 
sich in allen Fällen eine dem Prozentsatz der Acetylen- 
beimischung entsprechend erhöhte Leuchtkraft. Nach der- 
artigen Versuchen mit Fettgas erhöht eine Beimischung von 
5% Acetylen die Leuchtkraft desselben um 20 %, eine Bei- 
mischung von 10 $ sogar um 502. , 

Aehnlich verhält es sich mit der Beimischung zum Stein- 
kohlengase. Es ist nicht erforderlich, das Acetylen anderen 
brennbaren Gasen beizumischen, man kann dasselbe auch mit 
Luft mischen ; eine Beimischung von 40 bis 50% Luft ist noch 
sehr gut zulässig, ohne Explosionsgefahr. Es wurde eine 
Acetylenflamme vorgeführt. welcher 40% Luft beigegeben war. 
Das Maximum der Explosionskraft wird bei einer Mischung 
von Acetylen mit dem zwölffachen Volumen Luft (1200 2) er- 
reicht. Nicht nur die Leuchtkraft, auch die Heizkraft des 
Acetylen ist eine aussergewöhnliche. Das reine Acetylen ent- 
wickelt pro Kubikmeter 11500 Wärmeeinheiten, die Heizkraft 
des Fettgases (komprimirt auf 10 Atm.) ist mit 11370 Wärme- 
einheiten ungefähr dieselbe, während das Berliner Steinkohlen- 
gas unter denselben Bedingungen nur etwa halb soviel, 5420 
Einheiten ergab. 


Der praktischen Verwendung des Acetylengases, welches 
in ammoniakalischer Kupferchlorürlösung einen braunen, explo- 
siven Niederschlag bildet, steht vorläufig noch die ungün- 
stige Einwirkung desselben auf metallisches Kupfer und in 
etwas längerer Zeit auch auf Kupferlegirungen entgegen. Es 
würden bei Verwendung von Acetylen als Beleuchtungsmittel 
sämmtliche Gaskronen aus Kupfer und Kupferlegirungen, 
sowie derartige Fittings in Gasleitungen nicht verwendbar 
sein; dieselben müssten aus Metallen hergestellt werden, 
welche sich dem Acetylen gegenüber neutral verhalten, wie 
das Eisen. 


Während des Vortrags wurde zum Vergleich der Hellig- 
keit eine Fettgasflamme von Acetylen mit 40 2 Luft vorge- 
führt. Die Hallen letzteren Flammen entwickelten, und zwar 
jede einzelne, eine derartige Helligkeit, dass die Fettgasflamme 
nur als ganz matte, wenig leuchtende Flamme erschien. Selbst 
elektrisches und Auerglühlicht wurden durch diese Helligkeit 
übertroffen. Dabei ist das Licht ein warmes und dem Sonnen- 
licht vergleichbar, was die Färbung anbetrifft. Für jede Gas- 
art ist, wie bekannt, auch ein besonderer, der betreffenden 
Gasart entsprechender Brenner erforderlich, was sich auch 
sofort bestätigte, als der Herr Vortragende dem Brenner, 
welcher für Acetylen mit 40 % Luftmischung benutzt war, 
reines Acetylengas zuführte. Dasselbe braunte durch diesen 
Brenner mit einer sehr stark russenden Flamme. Im entgegen- 
gesetzten Falle zeigte der für reines Acetylengas bestimmte 
Brenner bei Zuführung von Acetylen mit 40% Lutftbeimischung 
fast gar keine Flammenentwickelung und daher auch sehr 
geringe Leuchtkraft. 


Aus der wunderbaren Leuchtkraft ist nach Ueberwin- 
dung der praktischen Schwierigkeiten ein ganz bedeutender 
Fortschritt für die Beleuchtung der Eisen- 
bahnwagen zu erwarten, weil man in demselben Raum 
eine bedeutend grössere Leuchtkraft aufspeichern, und min- 
destens noch einmal soviel Leuchtkraft den Wagenabtheilen 
zuführen könnte. 


Es fragt sich nur, ob mit Rücksicht auf den Umstand, 

dass man die Brenner mit viel feineren Oeffnungen versehen 
muss, die Verstopfungsgefahr grösser wird, als bei der jetzigen 
Beleuchtung. und somit auch die Gefahr der Verrussung der 
Reflektoren bei nicht sehr sorgfältiger Wartung. 


Eine weit grössere Bedeutung würde das Acetylen bei 
Leuchtthürmen und Bojen haben. 
Selbst wenn das Calciumcarbid dreimal so theuer wäre, 


wie vorher angegeben, so würde es für die Beleuchtungszwecke 


bei Bojen nicht zu theuer sein, es liesse sich hier um so eher 
verwenden, als der Bojenkörper nur aus Eisen besteht und die 
wenigen Theile des Leuchtapparates, die aus anderem Ma- 
terial hergestellt sind, sich durch andere geeignete Metalle 
leicht ersetzen lassen. Fe 

Die Beleuchtung mit Kohlengas und Fettgas bei Bojen 
ist viel besser und weiter sichtbar, als solche mit elektrischem 
Licht. Die Amerikaner haben das System der elektrischen 
Beleuchtung bei Bojen seit anderthalb Jahren zur Probe ein- 
geführt. In der Praxis haben sich aber die Bojen sehr schlecht 
bewährt. Während einer kurzen Versuchszeit waren einmal 
4, und einmal sogar 6 von 6 Stück, somit alle ausgegangen. 
Das sind dieselben Resultate, wie man sie auch in Frankreich 
festgestellt hat. Aber wenn die Amerikaner einmal den Ent- 
schluss, eigene Konstruktionen einzuführen, gefasst haben, so 
lassen sie sobald nichts anderes gelten. 

Aus der Intensität mit welcher sich das Acastylen beim 
Uebergiessen des Carbids mit Wasser entwickelt, erwächst 
eine Unbequemlichkeit für den Transport des Carbids. Es 
muss vor Wasser, also auch vor der Atmosphäre geschützt 
werden, und dazu wird man es in geschlossenen Behälter- 
wagen befördern müssen. Hierbei ist durch die unbeabsich- 
tigte Entwickelung und Ansammlung von Gas infolge von 
Undichtigkeiten eine gewisse Gefahr gegeben. 

Um die Gefährlichkeit der Eptwickelung des Acetylen 
auf Kujfer festzustellen, werden in der Fabrik des Vor- 
tragenden schon seit 5 Monaten bezügliche Versuche ange- 
stellt, indem Kupferstäbchen in starke eiserne Flaschen ein- 
hängt sind, welche auf 10 Atm. mit komprimirtem Acetylen, 
bezw. Mischungen von Acetylen und Fettgas gefüllt sind. 

Die Metalle sind zwischen Hölzern vorsichtig angebracht, 
damit beim Herausnehmen aus den Flaschen kein Unglück 
entsteht, auch kleine Stäbe der Metalle verwendet, da von 
verschiedenen Seiten auf die Gefährlichkeit einer eventuellen 
Explosion bei Herausnahme grösserer Stücke dieser Metalle 
aus den Flaschen aufmerksam gemacht worden ist. 

Es steht zu erwarten, dass das Acetylen auch zum Be- 
triebe von Expansionsmotoren an Stelle von Leuchtgas und 
Erdöl Verwendung finden wird. 

Eine städtische Acetylen-Gasanstalt der Zukunft würde 
erstaunlich einfach aussehen; sie bedürfte nur des Calcium- 
carbidlagers, eines grossen Behälters mit Wasser zum Hinein- 
werfen des Carbids und des Gasometers für das Acetylen. 
Aus den oben erörterten Gründen wird man aber kaum zur 
Verwendung reinen Acetylens schreiten, sondern die bisherige 
Steinkohlengas - Erzeugung beibehalten und etwas Acetylen 
beimischen. 


Personalnachrichten. 


Preussische Staatseisenbahnen. 


Aus Anlass ihrer Zurdispositionsstellung haben folgende 
weitere obere Beamte (siehe Nr. 42 S. 385 d. Ztg.) Allerhöchste 
Auszeichnungen erhalten: 


den Stern zum Rothen Adlerorden 2. Klasse 
mit Eichenlaub: 


D’Avis, Wirklicher Geh. Ober - Regierungsrath und vor- 
tragender Rath im Ministerium der öffentl. Arbeiten; 


den Kgl. Kronenorden 2. Klasse mit dem Stern: 


von Guörard, Eisenbahndir.-Präsident in Frankfurt a/M., 

Küll, Geh. Ober-Baurath und vortragender Rath im Ministe- 
rium der öffentl. Arbeiten; 

Quassowski, Eisenbahndirektions-Präsident in Magdeburg, 

Stambke, Geh. Ober-Baurath und vortragender Rath im 
Ministerium der öffentl. Arbeiten; 


den Kgl. Kronenorden 2. Klasse: 
Baasel, Ober-Regierungsrath in Köln, 
Hartnack, Ober- und Geh. Regierungsrath in Magdeburg, 
Jaedicke, Ober-Bau- und Geh. Regierungsrath in Köln, 
Orlovius, Ober-Regierungsrath in Erfurt, 
Rock, Geh. Regierungsrath in Berlin, 
Spielhagen, Ober-Bau-u. Geh. Regierungsrath in Magdeburg 
Sternberg, Ober-Regierungsrath in Köln, 
Suche, Geh. Regierungsrath in Bromberg, 
von Wehren, Öber-Regierungsrath in Magdeburg ; 


den Rothen Adlerorden 3. Klasse mit der Schleife: 


Behrend, Geheimer Baurath in Köln-Deutz, 
Bering, Geheimer Regierungsrath in Hannover, 
Blumberg, Geheimer Baurath in Flensburg, 
Garcke, Geheimer Baurath in Görlitz, 
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Giese, Geheimer Baurath in Berlin, 

Hinüber, Geheimer Baurath in Cassel, 

Janssen, Geheimer Baurath in Cassel, 

Illing, Ober- und Geheimer Baurath in Elberfeld, 
Klose, Geheimer Baurath in Stralsund, 

Koschel, Geheimer Baurath in Berlin, 
Kricheldorff, Geheimer Baurath in Berlin, 
Orlich, Geh. Rechnungsrath im Minist. d. öffentl. Arbeiten, 
Rampoldt, Geheimer Regierungsrath in Hannover, 
Rüppell, Ober- und Geheimer Ban’ath in Köln, 
Schulenburg, Geheimer Baurath in Dortmund, 
Sebaldt, Geheimer Baurath in Frankfurt a/M., 
Senftleben, Geheimer Regierungsrath in Bremen, 
Stock, Geheimer Baurath in Berlin; 


den Rothen Adlerorden A Klasse: 


Arndt, Regierungs- und Baurath in Münster i,W. 
Boenisch, Baurath in Berlin, 

Brökelmann, Regierungs- und Baurath in Düsseldorf, 
Brosius, Eisenbahndirektor in Harburg, 
Buddenberg, Regierungs- und Baurath in Breslau, 
Dickhaut, Baurath in Cassel, 

Diefenbach, Eisenbahndirektor in Berlin, 
Eichacker, Baurath in Siegen, 

Faust, Rechnungsrath, Eisenbahnbuchhalter in Berlin, 
Fischer, Baurath in Berlin, 


Köster, Baurath in Hannover, 

Lange, Regierungs- und Baurath in Köln, 

Lobach, Regierungs- und Baurath in Oppeln, 

Masberg, Regierungs- und Baurath in Bertin) 
Menadier, Eisenbahndirektor in Braunschweig, 

Moeller Regierungsrath in Köln, 

Müller, Baurath in Paderborn, 

Müller, Baurath in Trier, 

Ostermann, Regierungsrath in Köln, 

Pütter, Sektionsingenieur, techn. Eisenbahnsekretär in Köln, 
Reimer, Baurath in Stettin, 

Reusch, Baurath in Crefeld, 

Roloff, Rechn.-Rath, Eisenb.-Hauptkassenrendant in Berlin, 
Schmiedt, Baurath in Minden i. W,, 

Schneider, Eisenbahn-Betriebskontroleur in Berlin, 
Schröder, Regierungs- und Baurath in Ratibor, 

Ulrich, Baurath in Altona, 

Weymann, Regierungsrath in Hannover; 


den Kgl. Kronenorden 3. Klasse. 
Altenloh, Geh. Baurath in Coblenz, 
Bormann,.Geh. Rechnungsrath, Geh. Revisor im Ministe- 
rium der öffentlichen Arbeiten in Berlin, 
Büttner, Geh. Raurath in Berlin, | 
Gladenbeck, Kanzleirath, Eisenbahnsekretär in Berlin, 
Grünhagen, Geh. Baurath in Essen, 


Franck, Baurath in Brombers, 


Fritze, Regierungs- und Baurath in Berlin, 


Gabriel, Baurath in Cassel, 
Gestewitz, Baurath in Leipzig, 
Heimann, Baurath in Coblenz, 


Heis, Regierungs- und Baurath in Frankfurt a/M., 


Hirsch, Baurath in Erfurt; 
Kielhorn, Baurath in Posen, 


Kiene, Regierungs- und Baurath in Cassel, 


Klövekorn, Baurath in Bromberg, 


Köpcke, Eisenbahn-Telegrapheninspektor in Saarbrücken, 
Menne, Geh. Regierungsrat 
Mittmann, Eisenbahndirektor in Saarbrücken, 
Rommel, Eisenbahndirektor in Frankfurt a/M,, 
Scheuch, Baurath in Bremen, 

Schmidt, Geh. Regierungsrath in Bromberg, 
Skalweit, Geh. Baurath in Magdeburg. 


in Hannover, 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 


Süddeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Güterverkehr. Auf Seite 166 des 
am 1. Juni 1895 zur Einführung gelan- 
genden Gütertarifs, Theil II Heft 9, sind 
in der Relation Höchst-Neustadt-Reichen- 
berg die Frachtsätze der Wagenladungs- 
klassen B und C2 von 3,00 auf 4,00 
zu berichtigen. 

München, im Mai 1895. (1109) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Ost-Nordwest-Oesterreichischer Eisen- 
bahnverband.. Druckfehlerberich- 
tigung. In dem vom. 1. Januar 1895 
ab gültigen Nachtrage I zu Theil II — 
Heft 4 (Ausnahmetarif für Getreide etc.) 
des Ost - Nordwest - Oesterr. Eisenbahn- 
Verbandtarifs vom 1. Juni 1898 ist auf 
Seite 21 der Frachtsatz für die Relation 
Lemberg pod zamkiem-Dobrowitz von 
101 kr. auf 201 kr. richtig zu stellen. 

Wien, am 28. Mai 1895. (1110) 

K.K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


9. Güterverkehr. 


In dem Berlin-Nordostdeut- 
schen Gütertarif (Gruppe I/ILI) 
vom 1. April 1895 treten zum Ausnahme- 
tarif 6 für Braunkohlen, Braunkohlen- 
koks und Braunkohlenbrikets, mit Gül- 
tigkeit vom 1. April 1895 ab, neue Fracht- 
sätze von der Station Trebnitzi.d. Mark 
nach den Stationen der Bahnstrecke 
Kaulsdorf-Strausberg in Kraft, welche 


er Abfertigungsstellen zu erfahren 
sind. 
Bromberg, den 28. Mai 1895. (1111) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Bayerisch-Sächsischer und Sächsisch- 
Württembergischer Güterverkehr. Am 
1. Oktober d. J. verlieren die in den 
Tarifen für den Bayerisch - Sächsischen 
undSächsisch- Württembergischen @üter- 
verkehr enthaltenen Ausnahme-Fracht- 
sätze für rohe Baumwollgewebe 

(Bayerisch-Sächsischer Güterverkehr 
Tarifheft 1 Ansn.-Tarif Nr. 8, 
Thrifheft 2 Ausn.-Tarif Nr. 9, 

Sächsisch- Württembergischer Güter- 
verkehr Ausnahmetarif Nr. 5) 

ihre Gültigkeit. Es kommen von diesem 
Zeitpunkte ab die Ausnahme-Frachtsätze 
nur noch für die ArtikelGarne aller 
Art (ansgenommen Seidengarn, Seiden- 
zwirn, Leinenzwirn und Baumwollzwirn) 
zur Anwendung. 

Für rohe Baumwollgewebe 
sind vom 1. Oktober d. J. ab die höheren 
Frachtsätze der allgemeinen Wagen- 
ladungsklassen AI und B zu berechnen. 

Dresden, den 24. Mai 1895. (1112) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Sächsisch-Oesterreichischer Eisenbahn- 
verband. Am 1. Juni d.J. tritt für den 
Verkehr zwischen Mähr. » Budwitz und 
Falkenstein ein direkter Frachtsatz des 
Ausnahmetarifs 6b (Holz) von 197 % 
abzüglich 1/8 Kursunterschiedsbetrag = 
126 & für 100 kg in Kraft. 

Dresden, den 29. Mai 1895. (1113) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als. geschäftsführende Verwaltung. 


Güterverkehr zwischen Rumänien 
einerseits, Oesterreich - Ungarn und 
Deutschland andererseits, Theil’ 1, 


Rumänisch - Norddeutscher Eisenbahn- 
verband, Theil II. Die mit unserer 'Be- 
kanntmachung vom 8. Mai d. J. IV 2492 
verlautbarte Ausschliessung der Artikel 
Fleisch und Fleischwaaren in jeder 
Menge von der. direkten. Abfertigung 
gelangt nicht schon zum 1. Juni, sondern 
erst mit Gültigkeit vom 1. August d. J. 
ab zur Durchführung, 
Breslau, den 27. Mai 1895. (1114) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen, 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Für den Güterverkehr: zwischen.den.Sta- 
tionen Frankenthal und Ludwigshafen 
am Rhein der Pfälzischen Bahnen einer- 
seits und den Badischen Uferstationen 
des Bodensees andererseits treten mit 
sofortiger Gültigkeit: ‚anderweite, 'er- 
mässigte Frachtsätze in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilt: unser Güter- 
tarifbüreau. 

Karlsruhe, den 25. Mai 1895. (1115) 

Generaldirektion. aa 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Unter diejenigen Güter, für : welche: im 
Binnenverkehre .die zwanzigprozentige 
Frachtermässigung für Düngemittel in 


EEE N Ra ewährt wird, ist mit 
Wirkung vom 1. März 1895 Bergkieserit 
und Haus- und Strassenkehricht und 


mit Wirkung vom 1.:Mai 1895 Ricinus- 

kuchen eingereiht worden. 

Karlsruhe, den 25. Mai: 1895. (1116) 
Generaldirektion. 


Magdeburg-Bayerischer Güterverkehr. 
Für den Verkehr zwischen den Stationen 
Gemünden, Lichtenfels und. Ritschen- 


hausen der Bayerischen Staatseisen- 
bahnen einerseits und einer Anzahl von 
Stationen der Preussischen Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Kassel, Hannover und 
Magdeburg, sowie der Braunschweigi- 
schen Landeseisenbahn und der Neuhal- 
densleber Eisenbahn andererseits treten 
am 5. Juni d. J. abgeänderte und zwar 
zum Theil ermässigte, zum Theil erhöhte 
Futfernungen in Geltung, welche bei den 
betheiligten Abfertigungsstellen und m 


Verkehrsbüreau der unterzeichneten Di- 


rektion zu erfahren sind. 

Die mit den- Entfernungserhöhungen 
verbundenen Frachtvertheuerungen fin- 
den erst vom 15. Juli d. J.ab Anwendung. 

Magdeburg, den 24. Mai 1895. _ (1117) 

önigliche Eisenbahndirektiön, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Süddeutscher Eisenbahnverband. 


(Verkehr zwischen Deutschen 


Bahnen.) Der Theil II Tarifheft Nr.2 
jür den Elsass-Lothringisch Luxembur- 
gisch-Württembergischen Güterverkehr 
vom 1. April 1891 nebst Nachträgen I—III, 


sowie die mit Wirkung vom 15. Januar. 


1395 zur Einführung gelangten . Aus- 


nahmefrachtsätze für Düngemittel und: | 


Phosphate bleiben noch bis 380. Juni 
1895 in Kraft. . 


Stuttgart, den 28. Mai 1895. (1118) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 


der K. Württ. Staatseisenbahnen. 


Güterverkehr mit Stationen der Würt- 
tembergischen Staatseisenbahnen im 
Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
schen Verbande Mit Gültigkeit vom 
1. Juni d. J. ab kommt für die Beför- 
derung von Hopfenstangen von Heiden- 
heim, Station der Württembergischen 
Staatseisenbahnen, nach Coblenz,. Rhein- 
bahn, ein Frachtsatz von 1,23. #4 für 
100 kg zur Einführung, 

‚Köln, den 27. Mai. 1895. (1119) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


.. Westdeutscher Verbands-Gütertarif. 
Darmstadt Südbhf. (Bessungen) der: 


Main-Neckarbahn wird zum 1. Juni:d.J.' 
in den direkten Verkehr aufgenommen. 


Die bisherige Station Darmstadt (Main- 
Neckarbahn) führt die Bezeichnun 
‚Darmstadt Hauptbhf. (M.N. Bo“, 
Näheres ist auf den Verbandsstationen 
zu erfahren. ’ 
Hannover, den 25. Mai 1895. (1120) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch-Sächsischer Verband, Im 
Verkehre von Hamburg B und Stern- 
schanze nach Cossen können vom 1. Juni 
1895 an :bis auf weiteres Pferdesendun- 
sen auf besonderen Antrag des Absen- 
ders ‘auch ‚über Leipzig I-Borna (statt 
Leipzig II) befördert werden. In diesem 
Falle werden der Frachtberechnung fol- 
gende Entfernungen und Frachtsätze 
zu Grunde gelegt: 

FR Ir Frachtsatz 


für 1 qm 
Hamburg-Cossen . . 485 12,72 44 
Sternschanze . . „. . 440 12,37 
Dresden, am 25. Mai 1895. (1121) 


Sächsisch - Schweizerischer Güterver- 
kehr über Lindau. Am 1. Juni d. J. 
treten folgende Frachtsätze des Spe- 
zialtarits ” in Kraft: 


— 396 — 


Spezialtarif I 
Zwischen a) b) 
Seebach Frachtsätze 
(Schweiz. Nordostb.) für 100 kg 
und in Centimes 
Chemnitz... „ak 122.406 447 
Crimmitschau . . . . 469 423 
Kratzauuswse en 520 
Reichenberg. ... . . 58 526 
Tetrschen! .. .,, MEREERRSO 468 
Werdlaugs.,. or e "416 
Verknoe E 510 
ZWACKUU. En AG 420 
Dresden, den 22. Mai 1895. (1122) 


Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


In die im Verkehre mit Bremen, 
Bremerhaven, Geestemünde, Altona, 
Flensburg, Hamburg B und H und 
Lübeck bestehenden Ausnahme- 
tarife 6 und8c des Deutsch- 
Dänischen Verbandes wird mit 
Gültigkeit vom 1. Juni d. J. rohe 
Baumwolle aufgenommen. 

Altona, den 27. Mai 1895. (1123) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mitteldeutsch - Hessischer Verkehr. 
(Gruppe V/VI.) Mit sofortiger Gül- 
tigkeit werden die im Gütertarife ent- 


‘ haltenen Entfernungen Niederdresseln- 


dorf- Wetzlar (auf Seite 31) von 125 in 
42 km, Hanau (Östbhf.) Stsbhf.- Eils- 
leben (auf Seite 127) von 276 in 3876 km 
und Offenbach a/Main-Gera (Reuss), Pr. 
Stsb. (auf Seite 219) von 249 in 349 km 
berichtigt. 

Erfurt, den 24. Mai 1895. (1124J) 
‚ „Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch - Niederländischer Eisenbahn- 
verband. Heft 5. Das Waarenverzeich- 
niss des Ausnahmetarifs P wird vom 
1..Juni d. J. ab durch die Aufnahme 
folgender Artikel ergänzt: 

Ziffer.a. 1. Südfrüchte, getrocknete 
(Rosinen, Corinthen, Sultaninen, Man- 
deln) und Hörner (unbearbeitete); 

Ziffer b.. Fische, frisch oder ge- 
trocknet, auch geräuchert, marinirt oder 
anderweit behandelt, einschliesslich ge- 
räucherter Heringe (Bücklinge, und 
marinirter Heringe (Roll-, Pickles- und 
Bratheringe); 

Ziffer e. 8. Reisgries, BReismehl 
und Reisabfälle (soweit nicht für den 
letztgenannten Artikel die Sätze des 
Spezialtarifs II billiger sind). 

Ferner hat die Ziffer d. 1. des ge- 
nannten Ausnahmetarifs zu lauten: 


Farbhölzer, Quercitron, Heringe 
frische (grüne) oder gesalzene. 
Elberfeld, den 27. Mai 1895. (1125) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Mitteldeutscher und Berlin - Südwest- 
deutscher Güterverzehr. Am 10. Junid.J. 
gelangen für die Station Darmstadt- 
Südbahnhof (Bessungen) der Main- 
Neckarbahn direkte Frachtsätze zur 
Einführung. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze ertheilen die betheiligten 
Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 24. Mai 1895. (1126J) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Württembergisch - Elsass - Lothringi- 
scher Vieh- und Fahrzeugeverkehr. 
Auf den 1. Juni d. J. erscheint ein neuer 
Tarif für die Beförderung von Schafen 
in doppelbödigen Wagen und für die 
Begleiter dieser Sendungen im Verkehr 
zwischen Stationen der Königl. Würt- 


temb. und der Elsass-Lothringischen 
Eisenbahnen. 

Der Tarif kann zum Preise von 10 % 
bezogen werden. 

Zugleich wird bekannt gegeben, dass 
die Abfertigung von Eisenbahnfahrzeu- 
gen von Esslingen nach Stationen der 
Eisenbahnen in Elsass-Lothringen und 
der Luxemburgischen Wilhelmsbahn bis 
zum 80. Juni d. J. auf Grund der Ent- 
fernungen und über die Wege des seit- 
herigen Tarifhefts Nr. 2 für den Süd- 
deutschen Eisenbahnverband (Verkehr 
zwischen Deutschen Bahnen) erfolgt. 
Vom ]. Juli d. J. ab werden in dem be- 
zeichneten Verkehr die Eisenbahnfahr- 
zeuge gemäss den Entfernungen und 
Wegen des auf diesen Zeitpunkt an 
Stelle des vorgenannten Tarifs zur Aus- 
gabe gelangenden neuen Theils II Heft 2 
für den Württembergisch-Südwestdeut- 
schen Eisenbahnverband abgefertigt. 

Stuttgart, den 29. Mai 1895. (1127) 

Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 


Gruppentarif (VI) Cassel-Frankfurt a/M. 
und Rhbein.- Westfäl.-Südwestdeutscher 
Verband. Mit Wirksamkeit vom 10. Juni 
d.J. wird die Station Montabaur in den 
Ausnahmetarif 5a des Gruppentarifs 
Cassel-Frankfurt a/M. und in den Aus- 
nahmetarif 15 des Tarifhefts IIC des 
Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
schen Verbands, gültig für Steine des 
Sp.-T. III, einbezogen. Nähere Auskunft 
ertheilen die betheiligten Abtertigungs- 
stellen. ’ 

Frankfurt a/M., den 29. Mai 1895. (1128) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Saarkohlenverkehr nach Württem- 
berg. Vom 1. Juni d. J. ab kommen 
für Kohlentransporte von den Loth- 
ringischen Stationen Hostenbach, 
Kochern und Spittel die Frachtsätze 
des Spezialtarifs III des Württem- 


bergisch - Elsass - Lothringischen Güter- 


tarifs zur Anwendung, soweit diese bil- 
liger sind, als die Frachtsätze im Kohlen- 
tarif Nr. 7. (1129) 
St. Johann-Saarbrücken, 28. Mai 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Zum Reexpeditionstarif für die Be- 
förderung von Flachs, Hanf usw. von 
Königsberg i. Pr. und Elbing nach 
Belgien und Frankreich vom 13. April 
1893 tritt am 1. Juni d. J. der Nach- 
trag Il, enthaltend Ergänzungen und 
Aenderungen, in Kraft. _ 

Der Nachtrag kann von unserer Druck- 
sachen-Verwaltung bezogen werden. 

Köln, den 1. Juni 189. (1130) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Thüringisch - Bayerischer Güterver- 
kehr. Mit Gültigkeit vom 10. Juli d. J. 
tritt folgende Berichtigung des Tarifs 
ein: 


„Auf Seite 37 des Haupttarifs ist 
.bei der Station Weilheim die Kno- 
tenstation München ©. B. in Pasing 
abzuändern.“ 
Erfurt, den 23. Mai 1895. (1131J) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbeumschlags - Verkehr. Für Ma- 
schinen, zerlegte und Maschinen- 
theile, welche nach Palota-Ujpest, 
und zwar zur Einrichtung der dortigen 


Spinnerei bestimmt sind, treten 14 Tage 
‚ nach erfolgter Publikation im „Verord- 
. nungsblatt des K. K. Handelsministe- 


riums für Eisenbahnen und Schifffahrt“ 


‚ unter aa ra chen der in demselben 
ı enthaltenen spezie 


en Bedingungen fol- 
gende Frachtsätze pro 100 kg im Rück- 


h 
f 
E 
{ 
i 
i 


(Zu Nr. 438. 1895.) 


. vergütungswege bis auf weiteres, läng- 

stens bis Ende des laufenden Jahres in 

Kraft: 
bei Aufgabe von 


Von Laube resp. 10 000 kg 
Tetschen/Bodenbach- pro Frachtbrief 
Landungsplatz und Wagen 
nach Marchegg 130 8 
Von Schönpriesen- 
Umschlag 
nach Marchegg . .. 125 % 
Von Dresden-Elbkai 
nach Marchegg 166 


Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag verstehen sich exklu- 
sive 5 i% Schleppbahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 28. Mai 1895. (1132) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch-Westfälisch-Oesterr.- Ungar. 
Eisenbahnverband. Uebernahmevon 
Stationen aus dem Süddeutsch- 
Oesterr. - Ungar. Eisenbahn- 
verbande. Die in den nachbezeich- 
neten Tarifen des Süddeutsch-Oester- 
reichisch - Ungarischen Eisenbahnver- 
bandes ' enthaltenen Frachtsätze und 
Kilometerentfernungen für die Stationen 
Bingerbrück und Jünkerath- 
Stadtkyll der früheren Königl. Eisen- 
babndirektion (linksrheinischen) Köln 
werden mit Gültigkeit vom 1. Juni 
1895 in den Rheinisch - Westfälisch- 
Oesterreichisch - Ungarischen Verbands- 
verkehr als Stationen des König]. Eisen- 
bahn - Direktionsbezirkes Köln über- 
nommen: 

1. Theil II, Hefte A., B., C. (Gemein- 
schaftliche Hefte) vom 1. Januar 1894; 

2. Theil II, Heft Nr.3 vom 1. Januar 1895; 

3. Ausnahmetarife vom 1. August bezw. 
1. Dezember 1894 für Getreidetrans- 
porte Theil IIl, Heft 1, 2 und 3; 

4. Ausnahmetarife für Holztransporte, 
Theil IV, Heft Nr. 1 vom 1. Januar 
1887 und Heft Nr. 2 vom 1. Oktober 
1887; 

5. Ausnahmetarif vom 1. Januar 1894 
für Rindetransporte Theil IV, Heft 
Nr. 2, Abth. B.; 

6. Ausnahmetarif vom 1. Mai 1892 für 
Möbel aus gebogenem Holz etc. 

Wien, am 26. Mai 1895. (1133) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlags - Verkehr. Für Holz 
des Sp.-T. III treten 14 Tage nach 
erfolgter Publikation im „Verordnungs- 
blatt des K. K. Handelsministeriums für 
Eisenbahnen und Schifffahrt“ unter Be- 
rücksichtigung der in demselben enthal- 
tenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze pro 100 kg im Kartirungs- 
wege bis auf weiteres, längstens bis 
Fe nmsenden Jahres in Kraft: 

ach Laube resp. : 
MelschenrBodenhach- bei ae wa 
Landungsplatz 000 RE 


\ ro F i 
und En 2 zn älies \ = ge 
VOn@Krasnar: =... . 114 

„ Wall. Meseritsch . 114 „ 
„  Weisskirchen : 107, 
Nach Schönpriesen- rk 
Umschlag 
vonskgasna”ı am, . . 109 8 
» Wall. Meseritsch . 109.45 
„ -Weisskirchen . . 1008 
Nach Dresden-Elbkai 
NORIIKSTaSDas ee, 136 % 
„ Wall. Meseritsch . 136 „ 


„ Weisskirchen . . 129 „ 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 


verstehen sich exklusive 5 48 Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. 


& ) 
Wien, am 25. Mai 1895. (1134) 


Norddeutsch -Galizisch -Südwestrussi- 
scher Grenzverkehr. Frachtsätze 
für Rübensamen - Transporte 
ausRussland. Die in der Nummer 97 
dieses Blattes vom 3. April d. J. ent- 
haltene Kundmachung, betreffend Aus- 
schliessung des Artikels Rübensamen 
aus dem Ausnahmetarife 7A, wird da- 
hin ergänzt, dass sich diese Ausschlies- 
sung nur auf Sendungen aus Russland 
bezieht, während Sendungen nach 
Russland auch fernerhin nach dem 
Ausnahmetarife 7A abzufertigen sind, 
sofern sich nicht die Frachtsätze des 
Ausnahmetarifes 7 B billiger stellen. 

Für Rübensamen - Transporte aus 
Russland werden mit Gültigkeit vom 
1. Juni d. J. nachstehende Frachtsätze 
eingeführt: 


Schnitttafel A 


a | b 


Bis zum Schnittpunkte 5.000 kg 10 000 kg 
von 2. BA a Die Ba u 
| für-100 kg 
in Mark 

he: 2 Sr } > 
Brody (Bhf.) trs. ; .. 1,31 
Nowosielitza (Bhf.) trs. 1.91 

Podwolöczyska (Bhf) 

trans. u 02 1,64 


Schnitttafel B: 


a b 


Vom Schnittpunkte 3.000 kg]10 000kg 


nach 


für 100 kg 
inMark 


Stationen der Preussischen 
Staatsbahnen: 


Aschersleben . . . .|[ 3,19 2,88 
Berlin, Görl. Bhf. . 2,64 2,38 
Berlin, Potsd. Bhf. . 92,69 2,43 
Berlin, Schles. Bhf.. 2,63 2,37 
Bernburg . ; 3,09 2,78 
EHSHUOT Er 2,74 
Braunschweig, Hptbhf.| 3,57 321 
Braunschweig, Ostbhf.| 3,55 3,20 
Breslau, Märk. Bhf.. .| 1,04 0,94 
Breslaw 0,84 .:. - @21.08 0,91 
Breslau, Oderthorbhf...| 1,05 0,95 
Cönnern she 0 2,75 
G@ötHens.4a! . u, Hr 208 2,69 
Eilenburg b. Leipzig .| 2,66 2,40 
Briume ©... .. CE WIERISSM 3,01 
Frose 3,23 2,91 
Gröbers ß 2,88 2,60 
Halberstadt . 3,35 3,02 
kallen, S. . . „, 2,90 2,62 
Heudeber-Dannstedt 3,43 3,09 
Kattowitz. Re, ® 0,11 0,11 
Klein-Wanzleben. . 3,29 2,97 
Leipzig, Berl. Bhf. . il 
Leipzig, Eil. Bhf.. . 2,76 2,49 
Leipzig, Thür. Bhf... . A 
Magdeburg, Hauptbhf., 
Elbbhf., ischeriil ; 

Magdeburg, alte Neu- = 

BR 6... 12 EEE BEN 5: ao 2,83 
Magdeburg-Buckau . 
Magdeburg-Neustadt 

Magdeburg -Sudenburg 

Posen ur 22. ae 1,50 
Quedlinburg. Da 3,04 
Stassfurt . 3,18 2,86 
Swinemünde. 3,25 2,93 


| 
| 


„Auf Sendungen von Rübensamen nach 
anderen als den vorgenannten Deutschen 
Stationen haben die Frachtsätze des 


. Tarifes für ‚den Norddeutsch-Galizisch- 


Südwestrussischen Grenzverkehr über- 
haupt. keine Anwendung. 
(1135) 


Wien, am 97. Mai 1895. 
K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Elbeumschlags - Verkehr. Für Ge- 
treide etc. (Ausn.-Tarif Nr. 1) treten 
14 Tage nach erfolgter Publikation im 
„Verordnungsblatt des K. K. Handels- 
ministeriums für Eisenbahnen und 
Schifffahrt“ unter Berücksichtigung der 
in demselben‘, enthaltenen speziellen 
Bedingungen folgende Frachtsätze, pro 
100 kg im Kartirungswege . bis auf 
weiteres, längstens bis Ende des lau- 
fenden Jahres in Kraft: 
Zwischen Laube resp. bei Aufgabe von 


Tetschen/Bodenbach- 10000: kg ' 
Landungsplatz pro Frachtbrief 
und und Wagen 
Kreibitz-Teichstatt . 42 AR 
Grund-Georgenthal . 46: 5 
Zwischen Dresden- 
Elbkai und 
Kreibitz-Teichstatt . 52. 
Grund-Georgenthal . . B6n% 
Die. Frachtsätze für Laube und Tet- 
:schen/Bodenbach - Landungsplatz '' ver- 
stehen sich inklusive Schleppbahnge- 
bühr. 
Wien, den 28. Mai -1895. (1136) 


Oesterreich: Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Am 15. Juni d. J. tritt der Nachtrag I 
zum Tarif für Sommerkarten nach Nor- 
derney, Borkum, Langeoog, Spiekeroog 
und Wangeroog sowie über Geestemünde 
nach Helgoland in Kraft. 

Derselbe enthält u. a. neue Tarifsätze 
sowie anderweite Bestimmungen und 
Tarifvorschriften. Die in den Nachtrag 
aufgenommenen zusätzlichen Bestim- 
mungen zur Verkehrsordnung sind ge- 
mäss den Vorschriften unter I2 ge- 
nehmigt worden. | 

Das Nähere ist bei den betheiligten 
Dienststellen zu erfahren. 

Essen, den 27. Mai 1895. (1137) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Lübeck - Büchener Eisenbahngesoll- 
schaft. Gemäss $ 20 des Statuts wird 
hierdurch zur öffentlichen Kenntniss 
gebracht, dass die für das Verwaltungs- 
jahr 1894 zu zahlende Dividende. auf 
36 4 für die Aktien Nr.ı bis 30790 über 
200 Thaler (600 4) und auf 72 4 für 


. die Aktien mit Doppelnummern 30791 


bis 34650 über 1200 #4. festgesetzt wor- 
den ist. 
Lübeck, den 30. Mai 1395. 
Der Ausschuss Pe 
der Lübeck-Büchener Eisenbahn- 
© 0 gesellschaft. 


Die vorstehend bezeichnete Dividende 
ist gegen Einlieferung der Dividenden- 
scheine für 1894 bei der Hauptkasse der 
Gesellschaft im hiesigen Bahnhofsge- 
bäude vom 1. Juni ab an allen Werk- 
tagen in Empfang zu nöhmen. 

In: der Zeit vom 1. Juni bis 28. Juni 
kann die Einlösung der Dividenden- 
scheine auch bei der Berliner Handelis- 


gesellschaft, den Herren Robert War- 
Schauer & Co: und F. W. Krause & Co. 
Bankgeschäft in Berlin, bei der Deut- 
schen Effekten- und Wechselbank in 
Frankfurt a/M. und bei der Norddeut- 
schen Bank in.Hamburg Vormittags in 
den üblichen Kassenstunden kostenfrei 
bewirkt werden. 

Lübeck, den 30. Mai 1895. (1138) 

Die Direktion. 


5. Generalversammlungen., 


Die 25. ordentliche Generalversamm- 
lung der Aktionäre der Braunschwei- 
gischen Eisenbahngesellschaft wird hier- 
mit auf 
Donnerstag, den 27. Juni d.J., 

12 Uhr Mittags, 
in ‘das Dienstgebäude der Königlichen 
Eisenbahn - Betriebsinspektion 1 in 
wen einberufen. 
agesordnung: 

1. Vorlage der Bilanz und des Berichts 
über den Vermögensstand für das 
Rechnungsjahr 1. April 1894/95, 

2. Bericht des Aufsichtsraths über die 
Prüfung der Bilanz, 

3. Neuwahl für zwei ausscheidende 

"Mitglieder des Aufsichtsraths. 
SE, den 22. Mai 1895. (1139) 

önigliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens des Aufsichtsraths 
der Braunschweigischen Eisenbahn- 
gesellschaft. 


6. Verdingungen. 


K. Württembergische Staatseisen- 
bahnen. Die Lieferung von 2000 Stück 
Stahlschienen älteren Profils in Längen 
von 6 und 5,1 m und von. 700 Stück 
Weichenzungenschienen unseres Pro- 
fils D in Längen von 5,8 und 5m sind 
zu vergeben. 

Die Lieferungsbedingungen liegen bei 
unserem bautechnischen Büreau zur 
Einsicht auf und können von diesem 
bezogen werden. 

Die Angebote sind schriftlich und ver- 
schlossen, mit der Aufschrift: „Schienen- 
lieferung“ versehen, bis Montag, den 
10. Juni d. J., Mittags 12 Uhr, 
bei unserem Centralbüreau einzureichen. 

An demselben Tage, Nachmittags 
4 Uhr, findet die Eröffnung der Ange- 
bote statt. 

tuttgart, den 24. Mai 1895. 

K. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen. 


(1140) 


Der für die diesseitigen Werkstätten 
im. zweiten Halbjahre 1895 erforderliche 
Bedarf an 
A, Stabeisen 

1. Schweisseisen (gewöhnl. Handels- 
eisen), 
2. Schweisseisen in Nieteisengüte 
(best best), 
3. Flusseisen (Martineisen), 
4. Winkeleisen (Schweisseisen), 
B. Flusseisenblechen, 
C. Rundkupfer, Kupferdraht, Messing- 
draht, 
D. Kupferblech, Messingblech, Kupfer- 
rohr, gezogenes, 
soll vergeben werden. 


— I 


Lieferungsangebote sind spätestens 

bis zum 

21.Juni.d, J. 
an die Magazin - Hauptverwaltung der 
Königlich Sächsischen Staatseisenbahnen 
hier postgeldfrei einzusenden. 

Die Lieferungsbedingungen hierzu 
nebst Angebotsbogen sind von der ge- 
nannten Stelle gegen Erlegung von 50 
für jede Einzelnummer (ausschliesslich 
Rückporto) zu beziehen. 

Chemnitz, am 28. Mai 1895. (1141) 

Maschinen-Hauptverwaltung 
der Königl. Sächs. Staatseisenbahnen. 


7. Verkauf von Altmaterialien. 


Main - Neckar - Eisenbahn. Die auf 
einigen Stationen der Main-Neckarbahn 
lagernden alten Materialien an Stahl- 
und Eisenschienen und Stücke, Schienen- 
und  Hartguss - Herzstücke, Weichen, 
Drehscheiben, Schweiss- und Gusseisen- 
Abfälle, Laschen, Roststäbe, Drehspäne, 
Eisenblech - Abfälle, Feuerbüchsen von 
Kupfer, Kupferabfälle, Lauf-, Kuppel- 
FERL Wagenradgestelle etc. sollen 
Mittwoch, den 9° Junı 1. .J., 
Vormittags 10 Uhr, durch An- 
bietung vergeben werden. 


| 


Der Hauptmagazins - Verwalter in 
Darmstadt wird über diese Materialien 
bis zu dem angegebenen Termin Auskunft 
geben und können die Verkaufsbedin- 

ungen, sowie das Verzeichniss der zum 

erkauf kommenden Materialien gegen 
eine Gebühr von 40 4 auf frankirte 
Anfrage von demselben bezogen werden. 
Die Angebote müssen bis zu genanntem 
Termin bei dem Hauptmagazins - Ver- 
walter in Darmstadt frankirt, ver- 
schlossen und mit der Aufschrift „Ver- 
kauf alter Materialien betreffend“ ein- 
gereicht werden. 

Darmstadt, den 97. Mai 1895. (1142) 

Der Ober-Betriebsinspektor. 


II. Nichtamti. Bekanntmachungen. 


Kautionen 

ür Staats-, C l- 
u. Darl eline nn Privaiberut et 
u. kostenfrei, ohne Lebensversicherung. 


Theilrückzahlung gestattet. 
G.Hochhaus,BerlinW..Gleditschstr.13,11. r. 


1. Preis Weltausstellung Wien. Goldene Medaille Weltausstellung Antwerpen 1894. 


Heckner & Co. 
j Braunschweig. 
Specialfabrik für 
Säge- u. Holzbearbei- 


tungs-Maschinen 
neuester, bestbewährter Construction. 


Comp]. Fabrikanlagen mit Trans- 
mission nach langjähriger Erfahrung. 


Kreissäge. 


Scharrer & Gross 


Hobelmaschine. 


Maschinenfabrik , Eisengiesserei und Kesselschmiede 
— Nürnberg = L 
bauen: Dampfkrahnen, Baggerschiffe sammt Baggermaschinen, 
Dampfmaschinen, stationär und, transportabel, Locomobilen, 
fahrbar und auf Tragfüssen. 
Dampfkessel. 


Leistungsfähige Vertreter gesucht. 


Maschinenfabrik und Eisengiesserei. 
Speecialität: Maschinen, Werkzeuge, Stanzen etc. zur 
A Blech- und Metallbearbeitung., 
3 GrösstesEtablissementin dieser Branche. 
' . Höchst prämiirt auf allen beschickten Ausstel- 
lungen. DiverseStaatsmedaillen, Ehrenpreise, Ehren- 


Mehrere Patente 
im In- und Ausland 


2 diplome und sonstige hohe Auszeichnungen. 


Staatsmedaille. 


GarantiefürbestesMate- 
rialu. beste Ausführung! 


Illustr. "Preis- 
cour. gratis und 
franco. 
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Eisenbahn-Vorarbeiten. 
Eröffnungen und Erweiterung 
der Abfertigungsbefugnisse von 
Stationen, 
Aachen-Mastrichter Eisenbahn. 
Dortmund-Gronau-Enscheder E. 
Eutin-Lübecker Eisenbahn. 
Lübeek-Büchener Eisenbahn. 
Rügensche Kleinbahnen-Aktien- 


Elektrische Kabelbahnen. 
(Sehluss.) 
Vereinsmittheilungen: 
Fahrscheinverzeichniss für zu- 
sammenstellbare Fahrschein- 
hefte. 
Rundsehreiben. 
Aus Oesterreich-Ungarn: 
Zur Situation. 


Generalversammlungen. gesellschaft. 

Börsenbericht. 1 Werra-Eisenbahn. 
Aus dem Deutschen Reich: Kontinentale Gesellschaft für 
Landes-Eisenbahnrath. elektrische Unternehmungen 


zu Nürnberg. 
Königsberger Pferdebahn. 


Tarifwesen. 
Internation. Fahrplankonferenz. 


alt: 
Aus der Schweiz: Personalnachrichten. 
Delegirtenversammlung des Ver- : e 
bandes Schweizer. Schmalspur- Amtliche Bekanntmachungen x 
Deinen r. Berichtigungen, 
Eisenbahnverstaatlichung. 5; a uken A re 
Elektrischer Tramway der Stadt ee ee 
Tadsanho: 4. Verkehrsstörungen und Ver- 
Jura-Gotthardbahn. kehrswiederaufnahme, 
Tessiner Schmalspurbahnen. B. BUISTVer sehr: x 
Gethärdbahn: 6. Personen-und Gepäckverkehr. 
Neuer Luxuszug Calais - Zürich- 7. Eisenbahn-Effektenverkehn. 
Ohr 8. Verdingungen. u; 
AmtlichePublikationen,betr.die | „I Verkauf von Altmaterialien. 
Neuorganisation der Preuss. 10. Vermischte Bekanntmachung. 
Staatseisenbahnen. Nichtamtl. Bekanntmachungen, 


Elektrische 


Kabelbahnen. 


(Schluss aus Nr. 40.) 


5. Vergleichende Betrachtungen. 


Aus dem bisherigen ist ersichtlich, dass, abgesehen von 
Verbesserungen, welche in den elektrischen und mechanischen 
Einrichtungen im einzelnen von Fall zu Fall gemacht wurden, 
die drei Unternehmungen einen wesentlichen Fortschritt in 
der Anwendung der Elektrizität auf den Kabelbetrieb der 
Bergbahnen im allgemeinen bezeichnen. Während die Länge 
des Kabels der mit Zwischenmotor und Zwischenwindetrom- 
meln arbeitenden Salvatorelinie das Doppelte des Bürgenstock- 
kabels beträgt, hat die Stanserhornlinie die 2,5 fache Länge 
der Salvatorebahn und jeder ihrer Abschnitte wird ohne zwi- 
schenliegende Windevorrichtung betrieben. 


Die Vorzüge dieser elektrischen Kabelbahnen fallen um 


so mehr in die Augen, wenn sie, besonders aber die Stanser- 
hornlinie, mit zwei anderen steilen Linien verglichen werden, 
die man bisher für einzig in ihrer Art ansah: der Lauter- 
brunnen-Kabelbahn, von welcher beim Eingang dieser Dar- 
legungen die Rede war, und welche ebenfalls eine Höchst- 
steigung von 60 % hat, aber mit Zahnstange arbeitet, und der 
mit Dampf betriebenen Pilatusbahn, deren bis 48 % betragende 
Steigung mit doppeltgezahnter Schiene Locher’scher Art über- 
wunden wird. Die Dampflokomotiven der letzteren sind in 
die Wagen eingebaut. Die folgende Tabelle gibt eine Ueber- 
sicht der Bau- und Betriebskosten, sowie der Wagengewichte 
der beiden angeführten und der elektrischen Bahnen; die Zahl 
der mit jedem Wagen oder Zuge der beiden Bahnen beför- 
derten Personen beläuft sich in jedem Falle auf 36. 


€ | | Betriebs- Fahr- 
ee Dinge Höhen- Bauaseh BEA Zug ne 
; ; ? R er unter- auf das auf das 2, ,\auf das 
Bahn Betrieb mittelst Triebkraft Beten Bahn schied | Kilometer | Zugkilo- gewicht Kilo: 
meter meter 
| | m km m BA A. t MM 

Lauterbrunnen Peek & ahn- Wasserballast 1400 112 675 480 000 4,16 18 1,44 
Pilatus . Zahnstange Dampflokomotive 2.066 4,3 1625 448 800 7,68 11 1,44 
Stanserhorn Kabel allein |} ee, \| 180 36 | 1400 | 833.860 2,80 67 | 088 
Salvatore ee nr desgl. 883 1,5 601 313 760 2,88 6,7 0,96 
Bürgenstock desgl. desgl. 879 0,8 440 321 600 2,00 6,0 0,80 
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Wie ersichtlich, ergibt sich für die elektrischen Bahnen 
im Vergleich mit den anderen beiden eine Ersparniss hin- 
sichtlich 

der Baukosten von 36 % oder ungefähr '/3; 
der Betriebskosten von 35—64 2 oder !/g—2/3; 
des Zuggewichts von 40-63 % oder 1/3—2/3; 
der Fahrpreise von 60 2 oder ungefähr 2/3. 

Diese Zahlen bedürfen keines Kommentars; sie thun die 
Ueberlegenheit des elektrischen Betriebes in jeder Hinsicht 
schlagend dar; andererseits zeichnen sich alle drei Bahnen 
durch die sanfte Bewegung der Fahrzeuge aus, die von dem 
Rütteln der Dampflokomotive auf der Pilatusbahn, dem Häm- 
mern der Leiterstange und der durch den Wasserballast hervor- 
gerufenen Unregelmässigkeit der Lauterbrunner Bahn absticht. 
Man darf wohl sagen, dass das Wasserballastsystem der letzt- 
genannten Kabelbahn in Zukunft nur in einzelnen Fällen An- 
wendung finden wird, während das theure und unwirthschaft- 
liche Experiment der Pilatusbahn wohl nicht zur Nachfolge 
reizt. Die Stanserhornbahn ist der letzteren ein sehr gefürch- 
teter Nebenbuhler; sie ist ihr in allen Punkten überlegen; sie 
ist frei von Rauch, hat weit billigere Fahrpreise; namentlich 
aber hat sie den Beweis geliefert, dass eine elektrische Kabel- 
bahn trotz erheblich grösserer Steigungen bei abschnittweisem 
Betrieb den gleichen Verkehr mit derselben Geschwindigkeit 
und trotzdem zu den halben Kosten befördern kann, wie eine 
gleich lange Linie, die mit Dampf betrieben wird. 

Die Frage, ob auf Kabellinien von der beträchtlichen 
Länge der Stanserhornbahn eine Zahnstange angewendet 
werden sollte oder nicht, hängt hauptsächlich davon ab, ob 
auf so steilen Steigungen, wie 60 9, die Zahnstange selbst 
thatsächlich ein Sicherheitsmittel ist. Die Leiterschiene ist 
dies unter solchen Verhältnissen nicht; sie ist völlig nutzlos. 
Dasselbe kann indessen nicht von der Abt’schen Schiene ge- 
sagt werden, deren Doppelzähne im Fall eines Bruches der 
Wagenbremsen, eines Seilbruches oder mangelhafter Regelung 
der Fahrgeschwindigkeit in der Motorstation zur Vermehrung 
der Sicherheit beitragen. Lediglich aus Ersparnissrücksichten 
am Baukapital kann die Weglassung der Zahnstange also nicht 
empfohlen werden. 

Es ist füglich noch zu erwähnen, dass das Bundes- 
Eisenbahnamt die Ueberwachungaller Kabelbahnen in strengster 
Weise durchführt. Jedes Kabel wird vor der Verlegung von 
‘der Prüfungsstation in Zürich auf seine grösste Zugfestigkeit 
geprüft. Weiter werden das Kabel und die Betriebsmittel 
zweimal im Jahre einer behördlichen Prüfung unterzogen, die 
sofort wiederholt wird, wenn die Zugfestigkeit geringer ist 
als das vierfache der grössten Betriebsbeanspruchung. Den 
besten Beweis für die Sicherheit, mit der die 16 Schweize- 
zerischen Kabelbahnen, welche in den letzten 15 Jahren dem 
Verkehr übergeben worden sind, betrieben wurden, liefert die 
Thatsache, dass in der ganzen Zeit kein Unfall vorgekommen 
ist, der auf bauliche Mängel oder auf die Betriebsführung 
hätte zurückgeführt werden können. 


6. Die Stanser elektrische Strassenbahn. 

Die Stanserhornbahn ist von Stansstad am Luzerner See 
etwa 3,5 km entfernt; die Verbindung ist durch eine elektrische 
Strassenbahn hergestellt, die der Vollständigkeit wegen gleich- 
falls einer kurzen Besprechung zu unterziehen ist. 

Die 3,5 km lange Bahn ist mit bequemen Steigungen — 
höchstens 1:100 — und flachen Krümmungen an der einen 
Seite der von Stansstad nach Stans führenden öffentlichen 
Strasse entlang geführt; sie hat, wie die Kabelbahnen, die 
1m-Spur und wird mit oberirdischer Stromzuführung betrieben. 
Die Triebkraft wird von der Kraftzentralen in Buochs geliefert. 

Der Oberbau besteht aus 10 cm hohen Phönixschienen 
mit Querschwellen der gewöhnlichen Art; die Schienen sind 
an den Stössen leitend verbunden. Der gesammte Oberbau 
wiegt 52kg auf das Meter. Die Ortsbehörden schrieben Rillen- 
schienen, vor; aber es ist klar, dass auf den gewöhnlichen 
Landstrassen Schienen vom Vignolesquerschnitt weit besser 


und wirthschaftlicher sind, da der Zugwiderstand bei diesen 
nur 8 kg auf die Tonne Betriebslast beträgt gegenüber 12 kg 
bei den ersteren. Die Kosten der Schienen dieser Strassen- 
bahn betrugen so viel wie die der Stanserhornbahn, nämlich 
101,8 4 für die Tonne frei Verwendungsstelle. 


An Betriebsmitteln sind vorhanden 3 Motorwagen, 2 An- 
hängewagen und 2 offene und bedeckte Güterwagen, die bis 
auf die elektrische Ausrüstung der Motorwagen sämmtlich 
von der Societ& Industrielle Suisse in Neuhausen bei Schaff- 
hausen geliefert wurden. Die elektrischen Theile wurden, wie 
die der Stanserhornbahn, von der Societe de l’Industrie Elec- 
trique in Genf geliefert. In den Betriebsmitteln ist Leichtig- 
keit und Festigkeit des Baues mit zweckmässiger Einrichtung 
und gefälligem Ansehen vereinigt. Die Motor- und Anhänge- 
wagen befördern je 30 Personen und wiegen leer 5,7 und 3,2 t, 
während die Güterwagen leer 1,8 t wiegen und je 5 t Last 
fahren können. 


Jeder Wagen ist mit zwei vierpoligen 15 pferdigen 
Thury’schen Motoren mit doppelter Umsetzung von 1235: 1 
ausgerüstet; es machen die Motorachse 1500 und die 
Wagenräder, deren Durchmesser 70 cm beträgt, 125 Um- 
drehungen in der Minute; dies entspricht einer Wagen- 
geschwindigkeit von 0,7xX 314X125x60=165 km in der 
Stunde Die Zähne des mit der Wagenachse verbundenen 
Zahnrades sind \-förmig; das Gewicht eines Motors mit Ge- 
triebe beträgt 1,25 t, entsprechend 110 kg auf das Kilowatt 
oder dem doppelten Gewicht eines gewöhnlichen Motors mit 
einfachem Getriebe von gleicher Kraft; thatsächlich ist nicht 
recht ersichtlich, weshalb die Genfer Gesellschaft noch an der 
veralteten doppelten Umsetzung festhält. Der Geschwindig- 
keitsregler auf der Plattform besteht aus einem kleinen wage- 
rechten Rade; fünf Umdrehungen desselben entsprechen einem 
Kontaktabschnitt; aber die Art der Regelung ist langsam und 
nicht zu empfehlen ; der Schalthebel und Scheibenkontakt ver- 
dienen bei weitem den Vorzug. Der Rheostat ist am Dache 
des Motorwagens angebracht. 

Die Entfernung zwischen der Kraftzentralen zu Buochs 
und Stansstad beträgt 7 km. Wie schon angeführt, wird die 
Kraft für die elektrische Strassenbahn von einer 40 pferdigen 
Thury’schen Dynamo von 500 Umdrehungen, 600 Volt und 
50 Amperes geliefert und von 9 mm starken Kupferspeise- 
leitungen nach dem 6 mm starken stählernen Kontaktdraht 
der Strecke geleitet; letzterer wird mittelst Konsolen von seit- 
lichen hölzernen Stangen getragen. Die Motorwagen haben 
die gewöhnliche Kontaktruthe, aber das sonst übliche Kon- 
taktrad ist durch einen Schlitten ersetzt, d. h. durch ein halb- 
mondförmiges Messingstück von 9cm Länge mit 2,5 cm breiter 
und 1,5 cm tiefer Rille. Es sitzt an einem von der Ruthe ge- 
tragenen Stabe und kann sich gleichgerichtet mit dem Kontakt- 
draht einstellen; die Ruthe hat zudem radiales und seitliches 
Spiel. Das Metall in der Rille lässt sich nach seiner Ab- 
nutzung oder richtiger, nachdem es verbrannt ist, leicht er- 
neuern und die ganze Anordnung ist sehr einfach. An den 
Ausweichstellen und in den Endgeleisen wird statt des ge- 
wöhnlichen doppelten Kontaktdrahtes nur ein einziger in der 
Mitte zwischen den beiden Geleisen geführter Draht benutzt; 
die Kontaktruthen haben entsprechendes seitliches Spiel. Die 
Ruthe des in der einen Fahrrichtung fahrenden Wagens wird 
vom Drahte abgenommen, bis der Wagen der anderen Linie 
vorüber gefahren ist; Kreuzungsdrähte, Schuhe und die sonst 
üblichen Hilfsmittel sind also vermieden. Wo Telegraphen- 
oder Speiseleitungen quer über die Linie hinweggeführt sind, 
sind sie einfach durch dünnes Bambusrohr oder durch hölzerne 
Röhren geführt, um für den Fall, dass ein solcher Draht her- 
abfallen sollte, Kurzschluss zu vermeiden. 

Täglich werden im Durchschnitt zwischen der Dampfer- 
station Stansstad und der Stanserhornbahn 10 Züge in jeder 
Richtung befördert. Die Fahrpreise II. und III. Klasse be- 
tragen 4,8 und 8,8% für das Kilometer, während sich die 
Frachtkosten der Güter auf 24—48 8 für das Kilometer stellen. 
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Postsachen werden auf der vorderen Plattform der Motor- 


wagen mitgenommen. Ohne den Sommerverkehr der Touristen 
hat die Bahn einen verhältnissmässig sehr starken Wohnver- 
kehr zu bewältigen, selbst im Winter; obwohl Stansstad nur 
3000 Einwohner hat, fallen auf den Kopf der Bevölkerung im 
Jahre doch 24 Reisen. Man sieht hieraus, wie schnell ein 
elektrisches Verkehrsmittel den Verkehr selbst in ländlichen 
Bezirken entwickeln kann. 


Das grösste Zuggewicht, bestehend aus einem Motor- 
wagen und einem Anhängewagen, mit 60 Personen, und einem 
Güterwagen von 5 t, beträgt 7,8 + 52 + 6,5 = 19,5 oder rund 
20 t. Da die Geschwindigkeit 16,5 km in der Stunde oder 
3,4m in der Sekunde beträgt, so ist die grösste von den beiden 
20 X a2) x 44 _ ı8 HP, 
oder einschliesslich 30 % für Anfahren = 24 HP. Dies ent- 
spricht einer Nutzleistung der 30pferdigen Motoren von 80 % 
und des 40pferdigen Generators von 609%. In Wirklichkeit be- 
finden sich zwei leichte Züge von je 10 t (Motorwagen mit 
einem Anhänge- oder Güterwagen, mit einer Ausnutzung von 
30 $ der zulässigen Belastung) gleichzeitig auf der Linie; der 
Kraftbedarf beider ist gleich und so gross wie das vorhin 
angegebene Maximum. Der Verlust bei der Kraftübertragung 
‚beträgt daher 10 % im Generator, 10 % in der Zuleitung und 
20 $ in den Motoren und im Getriebe; die gesammte Leistung 
beträgt also 0,9 X 0,9 x 0,8 = 64,8 8. 


Motoren geleistete Arbeit = 


Die Baukosten der Bahn betrugen: 


Grunderwerb und Entschädigungen 7200 4 
Oberbau . EEE REN 1 Te. 74400 „ 
Stationen und Reparaturwerkstatt. . . . . . 20000 „ 
Kraftleitung, Speiseleitungen, Kontaktdrähte, 

Telephon . RB TE RE BIOHOD 
drei Motorwagen und elektrische Ausrüstung, 

EN EOS, See I ET 85000 5 
zwei Anhängewagen, je 5600 & . 11200 „ 
zwei Güterwagen, je 2000 ıM . 4000 „ 
Geräthe, Möbel und Sonstiges. 4000 ,„ 
Bauzinsen ., ee 8000 „ 

3,5 km 196 800 4 


oder 56000 .#4 auf das Kilometer. 


Die elektrische Strassenbahn wird von einer von der 
Kabelbahn unabhängigen örtlichen Gesellschaft nach Maass- 
gabe einer von der Bundes- und Kantonsregierung auf 50 Jahre 
ertheilten Konzession betrieben. Ausser dem Stationsvorsteher 
in Stans, der auch für die Kabelbahn den Dienst thut, sind 
an Personal vorhanden drei Führer, drei Schaffner, ein Strecken- 
beamter und zwei in der Reparaturwerkstatt beschäftigte Be- 
dienstete. Der Wochenlohn beträgt im Durchschnitt 18 .% 
Für Kraftentnahme werden jährlich 3200 #4 ausgegeben, was 
einem Aufwande von 80 4 auf die Pferdekraft bei Entnahme 
an der Kraftzentralen entspricht. Die Gesellschaft unterhält 
die von der Bahn eingenommene Wegestrecke; die Kosten der 
Schnee- und Eisbeseitigung, die durch Salz bewirkt wird, be- 
tragen 220 „4 für die Wintersaison. Bei 20 täglichen Zügen 
werden jährlich 26000 km zurückgelegt. Die Betriebskosten 
stellten sich für das erste volle Jahr wie folgt: 


Al 2 
Betriebskraft SWR RE, 3 200 12,08 
Zugkraftkosten und Reparaturen 2 640 10,16 
Verkehr ED We 2 400 9,20 
Bahnunterhaltung Be 800 3,28 
Verwaltung und Sonstiges . 1 360 5,28 

10 400 40,00 


Die Betriebskosten Schweizerischer Dampfstrassenbahnen 
sind in keinem Falle niedriger als 0,8.4 für das Zugkilometer, 
so dass die elektrische Bahn eine Ersparniss von 50 % gegen- 
über dem Dampfbetrieb aufweist. 

Die Einnahmen aus dem Verkehr von 112000 Personen, 
den beförderten Gütern und Postsachen betrugen im ersten 
Jahre 20800 M, so dass die Betriebskosten 50 $ der Rohein- 
nahme betragen und die Reineinnahme einer Verzinsung von 
5,3 $ auf das Anlagekapital entsprechen würde. Dieses Er- 
gebniss ist nicht nur sehr zufriedenstellend, sondern auch höchst 
lehrreich ; es zeigt, dass elektrische Strassenbahnen mit einer 
mässigen Kapitalanlage bei wirthschaftlichem Betrieb nicht 
nur in grossen Städten, sondern auch in ländlichen Bezirken 
gewinnbringend werden können. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten, 


Fahrscheinverzeichniss für zusammenstellbare Fahr- 
scheinhefte. Zu dem vom 1. Maid. J. ab gültigen alpha- 
betischen Fahrscheinverzeichniss ist der Nachtrag I, 
gültig vom 15. Juni d. J. ab, herausgegeben und an die am 
EN ee betheiligten Verwalttirlsen vertheilt 
worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden : 

Nr. 2375 vom 31. v. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend zollamtliche Deklaration der zollfreien 
SER es Verkehre nach und durch Belgien (abgesandt am 
. d. Mts.). 

Nr. 2383 vom 25. v.Mts. an sämmtliche am Vereins-Reise- 
verkehr betheiligten Verwaltungen, betreffend den I, Nachtrag 
zu dm alphabetischen Fahrscheinverzeichniss vom 
1. Mai d. J. (abgesandt am 31. v. Mts. bis 6. d. Mts.). 

Nr. 2427 vom 31. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für technische Angelegenheiten, Begleitschreiben 
zum Protokoll der zu Wien am 21./22. Mai d. J. abgehaltenen 


Ausschusssitzung (abgesandt am 5. d. Mts.). Die nächste Aus- 


schusssitzung soll am 18. Februar 1896 in Köln stattfinden. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Zur Situation. 


In den letzten Tagen des abgelaufenen Monates sind 
nicht weniger als 6 Generalversammlungen Öester- 
reichischer Privatbahngesellschaften, darunter die der vier 

rössten Bahnen abgehalten worden. Ueber die Verstaat- 
ichung der Süd- und Staatsbahn wurden höchst wichtige Er- 
klärungen abgegeben; auch in mehreren der übrigen Versamm- 
lungen wurden Beschlüsse über den Bau von Lokalbahnen 


nnd die deshalb dem betreffenden Verwaltungsrathe zu erthei- 
lende Ermächtigung zu weiteren Verhandlungen und zu Sta- 
tutenänderungen gefasst. Wegen dem augenblicklichen Inter- 
esse fast aller dieser Beschlüsse lassen wir die Berichte über 
diese Generalversammlungen in gedrängtester Kürze folgen. 
Aus räumlichen Rücksichten können wir die übrigen wich- 
tigen Bahnereignisse der abgelaufenen Woche nur in deren 
Ergebnissen kurz andeuten und müssen das Nähere hierüber 
in den folgenden Korrespondenzen nachtragen. Im Staats- 
eisenbahnrathe wurde bezüglich der Erhöhung der Per- 
sonentarife der in Nr. 43 S. 390 d. Ztg. mitgetheilte Komitee- 
antrag mit einigen Modifikationen genehmigt; die übrigen 
Verhandlungen boten nichts nennenswerthes. Im Oester- 
reichischen Abgeordnetenhause bezw. deren Aus- 
schüssen wurden die Regierungsvorlagen über die im Jahre 
1895 zu erbauenden Lokalbahnen, die Vermehrung der Fahrbe- 
triebsmittel der Staatsbahnen, die Besoldungssteuer und die 
sich auch auf den Eisenbahnbau beziehende Bosnische An- 
leihe angenommen. Letzteres war auch im Ungarischen 
Parlamente der Fall, wo die Regierungsvorlage über die 
Anleihe für das Eiserne Thor und die Vorlagen über 10 Lo- 
kalbahnen genehmigt wurden. 


Generalversammlung der Südbahngesellschaft am 28. Mai d. J, 


An den Geschäftsbericht für 1894 knüpfte sich eine De- 
batte über die Höhe der Dividende, welche mit 4 Fres. für die 
Aktie beantragt und genehmigt wurde, dann über die Um- 
wandlung der 5 % und 3 % Obligationen, endlich über die Ver- 
staatlichungsverhandlungen. Hierüber gab der Präsident, 
Prinz Egon zu Hohenlohe ausführliche, mit Befriedigung 
aufgenommene Erklärungen, welche sich als ein Programm 
für die nächste Zukunft der Südbahn darstellen und hier im 
Auszuge folgen. Die Motive, welche die Verwaltung veran- 
lasst haben, auch in diesem Jahre einen grösseren Theil des 
Erträgnisses nicht zur Vertheilung zu bringen, sind dieselben 
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wie in früheren Jahren. Dazu kommt aber noch, dass gerade 
mit Rücksisht auf die Wahrscheinlichkeit und die Nähe der 
Verstaatlichung ein solches Verfahren angewendet werden 
musste, weil es in diesem Falle für den Aktionär von der 
grössten Bedeutung sein muss, wenn seine Schuldenlast mög- 
lichst gering ist. Wenn die Verwaltung die für Investitionen 
verwendeten 24 Millionen Gulden durch Emission von Obliga- 
“ tionen beschafft hätte, wäre die künftige Rente mit mehr als 
einer Million Gulden belastet. Am 20. Juli 1893 kam zwischen 
der Regierung und der Südbahn ein Uebereinkommen 
bezüglich der Investitionen zustande Die Regie- 
rung stellte diesbezüglich eine Forderung von etwa 7 Mil- 
lionen Gulden. Nach längeren Verhandlungen wurde verein- 
bart, dass die Südbahn in den Jahren 1893, 1894 und 1895 In- 
vestitionen in der Höhe von 4,5—5 Millionen Gulden vornimmt, 
wogegen die Regierung die Emission von 3 Millionen Mark 
Prioritäten gestattet. Diese Investitionen belasteten das Jahr 
1893 mit 1,9 Millionen Gulden, das Jahr 1894 mit 1,8 Millionen 
Gulden, das Jahr 1895 mit 1 Million Gulden. Das Erträgniss 
des Jahres 1894 ist also durch diese Abmachungen präjudizirt 
worden. In diesem Jahre sind überdies anderweitige Investi- 
tionen zu bestreiten, so dass der gesammte Bedarf dieses 
Jahres 2,5 Millionen Gulden beträgt. Diesem Bedarfe wird 
die bewilligte Prioritätenemission entgegengestellt, deren Er- 
trägniss hoffentlich ein günstiges sein wird, und da ausser- 
dem das Agio im Rückgange ist, hofft man, dass es gelingen 
wird, im nächsten Jahre die Situation der Aktionäre günstiger 
zu gestalten. Für die Folgezeit ist es aber unbedingt die Ab- 
sicht der Verwaltung, mit der bisherigen Praxis ein Ende zu 
machen und sind bereits an maassgebendem Orte Schritte unter- 
nommen, welche hoffentlich dazu führen werden, dass, wenn 
die Regierung der Südbahn weitere Investitionen auferlegt, sie 
auch gleichzeitig die Erlaubniss ertheilt, denjenigen Theil der 
Investitionen und Neuanschaffungen, welcher auf Kapitals- 
konto zu buchen wäre, durch die Emission des noch nicht be- 
gebenen Theiles der 4 $ Markanleihe zu bedecken. 


Die Verstaatlichung musste bekanntlich auf den 
Herbst verschoben werden. Es musste eine gewisse Basis 
gefunden werden, auf welcher eine freiwillige Ueber- 
nahme der Südbahn durch die Regierung durchgeführt werden 
könnte. Wenn diese Basis nur durch offizielle Zusammenkünfte 
angestrebt worden wäre, wäre man wahrscheinlich nie zu 
einem Resultate gekommen. Es war somit vernünftiger, sich 
mit der Regierung über manche Punkte in einem freien Ver- 
kehre zu verständigen und ihr die Bedingungen, welche die 
Südbahn an eine freiwillige Uebergabe ihres Netzes knüpft, 
darzulegen. Es ist kein Tag vergangen, an welchem nicht 
eine Rücksprache gepflogen, eine neue Berechnung aufgestellt 
worden wäre. Die Verhandlungen wurden unterbrochen, aber 
nicht abgebrochen. 


Bezüglich der Konvertirung der 5% Priori- 
täten hat sich die Nothwendigkeit ergeben, mit der Regie- 
rung in weitere Verhandlungen zu treten. Die Regierung hat 
jedoch privatim diese Verhandlungen mit Rücksicht auf die 
Verstaatlichungsaktion verschoben. Sollte die Verstaatlichung 
nicht wieder aufgenommen werden, dann wird die Gesellschaft 
die weiteren Schritte zur Konversion ausführen. Im Falle der 
Verstaatlichung ist es aber für die Südbahn von Vortheil, die 
Konvertirung auf später zu verschieben, weil dieselbe nach 
durchgeführter Verstaatlichung weit mehr zu Gunsten der 
Aktionäre ausfallen würde. Weit schwieriger steht die Sache 
bezüglich der 3% Prioritäten. Bis jetzt hat sich noch 
kein Projekt gefunden, welches nicht entweder der Form nach 
undurchführbar wäre oder sich an technische Schwierigkeiten 
gestossen oder der Südbahn einen Vortheil gebracht hätte. 
Selbstverständlich wird aber die Verwaltung ein günstigeres 
Projekt mit Vergnügen ergreifen. 


Die Sicherheit der Obligationen war noch nie- 
mals gefährdet und wirdauch für die Zukunft nicht gefährdet 
sein, da die steigenden Einnahmen an sich genügen würden, 
um die jährlich steigende Last aus dem Dienste der Obliga- 
tionen zu decken. Diese Frage musste aber bei der Verstaat- 
lichung in ernste Erwägung gezogen werden, weil bei der 
Verstaatlichung eine fixe Rente zu zahlen wäre, welcher die 
wachsende Last der Prioritäten entgegentreten würde. Für 
diesen Fall hätte mit der Anlage von Reserven begonnen 
werden müssen, um den Dienst der Obligationen für alle Zeiten 
sicherzustellen. Die Verstaatlichung ist zwar in Frage ge- 
stellt, die Voraussicht und Gewissenhaftigkeit einer ernsten 
Verwaltung aber würde es für alle Zeiten als angezeigt er- 
scheinen lassen, dass, auch wenn die Verstaatlichung nicht 
zustande kommt, durch Anlage einer jährlichen mässigen Re- 
serve ein Fonds gebildet wird, der über alle Schwierigkeiten 
der Zukunft hinweghelfen würde. Die Verwaltung hat sich 
mit dieser frage eingehend beschäftigt, und, obwohl die Be- 


rechnungen noch nicht abgeschlossen sind, kann heute schon 
gesagt werden, dass eine derartigeReserve, welche für un- 
bedingt angezeigt und vortheilhaft gehalten wird, keine grössere 
Summe als durchschnittlich jährlich 1,5 F'res. für die Aktie 
erfordern würde. Das wäre im Vergleiche zum jetzigen Zu- 
stande keine Mehrbelastung der Aktionäre, weil eben die 
zukünftigen Investitionen durch Emission von Prioritäten 
gedeckt würden. Durch eine solche geringe Reservirung, bei 
welcher übrigens der Dienst des noch nicht begebenen Theiles 
der Markanleihe schon im vornhinein gedeckt wäre, würde die 
finanzielle Situation der Südbahn gegenüber der Regierung 
wesentlich gestärkt werden. Diese Mittheilungen zeigen, dass 
die Verwaltung der Südbahn sich dem Interesse des Unter- 
nehmens gewissenhaft und fleissig widmet. 


Generalversammlung der Staatseisenbahn-Gesellschaft 
am 29. Mai d. J 


Die mit 33 Fres. beantragte Dividende wurde genehmigt. 
Ueber die Umwandlung von Prioritäten, über den Mortain für 
die Erhöhung der Bahn und die Verstaatlichungsverhandlungen 
usw. ertheilte der Präsident Ritter von Taussig folgende 
beifällig aufgenommene Auskunft: 


Die Konversion hat erst in diesem Jahre stattge- 
funden und hat sich der Verwaltungsrath vorbehalten, in dem 
Bericht über das laufende Jahr näheres über diese Konver- 
sion mitzutheilen. Bezüglich des Investitionsbedarfes der 
Staatsbahnen sei bereits vor 2 Jahren das Nöthige bekannt- 
gegeben worden. 


Der Präsident hält es nicht für opportun, in der General- 
versammlung eine juristische Debatte über die Rechtslage bei 
der Verstaatlichung zu provoziren. Der Verwaltungs- 
rath halte sich in dieser Richtung zwei Grundsätze als Richt- 
schnur vor Augen: die loyale Erfüllung der der Gesellschaft 
obliegenden Pflichten und die gewissenhafte Wahrung der 
Interessen der Gesellschaft. 


Der Präsident gab ferner Aufklärungen über die von der 
Staatsbahn publizirteen Wochenausweise. Die Verwal- 
tung trachte, diese Ausweise mit der Wirklichkeit möglichst 
in Uebereinstimmung zu bringen, was freilich infolge der 
verwickelten Verhältnisse des internationalen Verkehrs grosse 
Schwierigkeiten bereite. Der Präsident könne den Aktionären 
nur den Rath ertheilen, sich auf die im Laufe des Jahres 
umgehenden Gerüchte in keiner Weise zu verlassen und ruhig 
das wirkliche Jahresergebniss abzuwarten. In der General- 
versammlung sei jedem Aktionär Gelegenheit geboten, sich 
über die Lage des Unternehmens authentische Aufklärungen 
zu verschaffen. Bezüglich des Buchwerthes der Domänen 
erklärt der Präsident, dass bei der Staatsbahn, mit Ausnahme 
einer kurzen vorübergehenden Periode, zu allen Zeiten das 
Prinzip festgehalten wurde, alle Neuanschaffungen und Investi- 
tionen zu Lasten des Betriebes zu buchen; andererseits habe 
man Eegen von sonstigen Abschreibungen beim Werthe der 
Domänen Umgang genommen, so dass die Domänen mit dem- 
jenigen Betrage zu Buch stehen, zu welchem sie von der Ge- 
sellschaft ursprünglich angeschafft worden sind. 


Rücksichtlich der vom Präsidenten der Südbahn in deren 
Generalversammlung abgegebenen Erklärungen bemerkt Ritter 
von Taussig: Die Verschiedenheit zwischen 
der Lage der Staatsbahn und der Südbahn be- 
steht darin, dass die Regierung mit der Südbahn thatsächlich 
Verstaatlichungsverhandlungen gepflogen hat, mit der Staats- 
bahn aber bis zur Stunde nicht. Ich war vom Herrn Handels- 
minister ersucht worden, meinerseits an Berathungen theilzu- 
nehmen, die im Schosse der Regierung in Bezug auf verschie- 
dene, mit der Verstaatlichung zusammenhängende Fragen 
geführt wurden. Ich habe an diesen Berathungen ohne ein 
Mandat von Seite irgend einer Eisenbahngesellschaft theilge- 
nommen, sondern einzig und allein als Vertrauensmann 2 
Regierung, gewissermaassen als Experte bezüglich einer Reihe 
schwieriger juristischer und praktischer Fragen. Im Verlauf 
der sodann unter dem Vorsitz des Sektionschefs von Wittek 
stattgehabten vielwöchentlichen Erörterungen wurde auf spe- 
ziellen Wunsch dieses Vorsitzenden die Berathung auch auf 
solche Eisenbahnen ausgedehnt, deren Verwaltung ich mehr 
oder minder nahe stehe, darunter auch, gegen meinen ange- 
legentlich ausgesprochenen Wunsch, auf die Erwerbung der 
Staatseisenbahn - Gesellschaft. Nach Beendigung dieser Be- 
rathungen wurde das bezügliche Elaborat dem Handels- und 
dem Finanzminister vorgelegt. Ueber den weiteren Verlauf 
dieser Angelegenheit und das Meritorische der Verhandlungen 
kann ich mich zur Stunde gerade mit Rücksicht auf den pri- 
vaten und vertraulichen Charakier meiner Theilnahme an 
diesen Berathungen nicht äussern. 


AN ne 


- »Generalversammlung der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
’ am 30. Mai d. J. vet. 


Dem Pensionsfonds wurde auf Grund der neuen Statuten 
die Summe von 608059 fl. zugewendet. Nach umständlicher 
Detaillirung der finanziellen GEDBNNUE wird bezüglich des 
Betriebsüberschusses von 15862285 fl. die Vertheilung einer 
Dividende von 144,75 fl. pro Aktie beschlossen und es gelangt 
der anlikanon mit 118,5 fl. zur Einlösung. Zum nächsten 
Punkt der Tagesordnung, nämlich die Ermächtigung des Ver- 
waltungsrathes zum Bau neuer Lokalbahnen erklärt 
der Präsident, dass seit dem neuen Lokalbahngesetze zahl- 
reiche Anregungen bezüglich des Baues von Lokalbahnen er- 
folgt seien. Die Verwaltung begehrt die Ermächtigung: a) zur 
Erwerbung der Konzession für eine Lokalbahn von Petro- 
witz nach Karwin, b) zur Erwerbung der Konzes- 
sionen anderer anschliessenderLokalbahnen, 
deren Bau sie als im Interesse des Unternehmens gelegen 
erachtet und deren Anlagekapital zusammen den Betrag von 
2 Millionen Gulden nicht übersteigen dürfen. Die Kosten 
wären aus dem für den Bau von Lokalbahnen bestimmten 
Prioritätsanlehen von 20 Millionen Gulden zu decken, wovon 
bisher 12028000 fl. emittirt sind. Seit dem neuen Lokalbahn- 
gesetze treten viele Projekte und Wünsche an die Gesellschaft 
heran, und die Verwaltung glaube das richtige zu treffen, 
wenn sie den Interessen der Bewohner derjenigen Gegenden, 
welche die Kaiser Ferdinands-Nordbahn durchzieht, möglichst 
förderlich entgegenkommt. Der grösste Theil der Lokal- 
bahnen, und gerade die am wenigsten rentablen, sei gleich- 
zeitig mit der Erwerbung der neuen Konzession gebaut 
worden. Das sei eine Last, die damals übernommen wurde, 
sich zwar stetig verringere, aber doch noch für längere Zeit 
die Bilanz belasten werde. Der ganze Ausfall der Lokalbahnen 
betrage 65000 fl, dagegen müsse man in Erwägung ziehen, 
dass die Lokalbahnen dem Hauptunternehmen zahlreiche 
Transporte zuführen, so dass dieser Verlust wohl ausgeglichen 
würde. Es kann der Fall eintreten, dass sich verschiedene 
Gesellschaften um kleine Bahnen bewerben, und wenn die 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn dann nicht rasch zugreife, so 
können diese Lokalbahnen in andere Hände übergehen und 
die Kaiser Ferdinands-Nordbahn sehr schädigen. Die Verwal- 
tung müsse deswegen von den Aktionären Carte blanche an- 
sprechen. Der Antrag des Verwaltungsraths wird hierauf ein- 
stimmig angenommen. 


Generalversammlung der Böhmischen Nordbahn 
am 30. Mai d. J. 


Es wurde beschlossen, von dem mit 1388305 fl. ausge- 
wiesenen Reingewinn dem Reservefonds 100 000 fl. zuzuweisen, 
die Dividende mit 8 % zu bemessen, dem Verwaltungsrath als 
Tantieme. 58830 fl. zu überweisen und den Rest von 109479 Al. 
auf neue Rechnung vorzutragen, wodurch der Vortrag sich 
auf 907318 fl. erhöht. Die Dotation des Reservefonds ist 
durch die Vermehrung des Aktienkapitals um 1 Million Gulden 
nothwendig geworden. Mit Rücksicht auf den Umstand, dass 
in neuerer Zeit unter der Wirkung des Lokalbahngesetzes 
Lokalbahnprojekte entstehen, die oft mehr oder minder die 
Interessensphäre der Böhmischen Nordbahn berühren, liess 
sich der Verwaltungsrath von der Generalversammlung die 
Generalermächtigung zur Erbauung von Lokalbahnen und 
Schleppbahnen ertheilen. 


Generalversammlung der Südnorddeutschen Verbindungsbahn 
am 30. Mai d. J. 


Von der Verlesung des Geschäftsberichtes wurde Um- 
gang genommen. Die Dividende wurde mit 9 fl. festgesetzt. 


Generalversammlung der. Prag-Duxer Bahn am 21. Mai d. J. 


Bezüglich des Reingewinns von 388333 fl. wurde be- 
schlossen, dass von dem nach Abzug der 4 $ Zinsen der Prio- 
ritätsaktien und der Tantieme verbleibenden 181473 fl. 3 fl. 
per Stammaktie, also im ganzen 162000 fl. zu bezahlen und 
19473 fl, auf neue Rechnung vorzutragen sind. Die Verwal- 
tung hat in der Erwartung, -dass durch die Konversion der 
gesellschaftlichen Prioritäten die Aktionäre endlich zu dem 
ihnen in Aussicht gestellten 4 $% Ertrage kommen werden fol- 
gende Anträge gestellt: 

1. Es sei zum Zwecke der Konversion bezw. des Um- 
tausches und der Einlösung der noch im Umlaufe befindlichen 
Obligationen der 4 2 Goldprioritäten-Anleihen vom Jahre 1884 
im ursprünglichen Nominalbetrage von 26413200 „4 und vom 
Jahre 1891 im ursprünglichen Nominalbetrage per 15.000 000 4 
Deutscher Reichswährung, sowie des bis zum 30. d. Mts. nicht 
konvertirten Restes der 52 Goldprioritäten-Anleihe vom Jahre 
1883 im ursprünglichen Nominalbetrage von 10000200 „# Deut- 
scher Reichswährung eine neue, niedriger verzinsliche Anleihe 
aufzunehmen, welche ab 1. Januar 1896 längstens innerhalb 


der Dauer der mit dem Protokollar-Uebereinkommen vom 
25. Juli 1892 festgestellten staatlichen Einlösungsrente amor- 
tisirt werden soll und eisenbahnbücherlich auf dieser hypothe- 
zirten Einlösungsrente sicherzustellen ist. 

. Die Generalversammlung ermächtigt den Verwal- 
tungsrath, die Details der Anleihebedingungen, die Höhe des 
neuen Anleihekapitals, den Text der Schuldtitres und die von 
der Staatsverwaltung etwa in Absicht auf die Genehmigung 
der Anleihe verlangten Modifikationen festzustellen ; weiters 
den Zeitpunkt und die Modalitäten für die bestmöglichste Be- 
gebung der Anleihe, sowie auch die Konversionsbedingungen 
zu vereinbaren; endlich überhaupt alle zur Durchführung der 
Anleihe erforderlichen Akte nach eigenem Ermessen vorzu- 
nehmen und insbesondere namens der Gesellschaft die rechts- 
rn Einwilligung zur Hypothezirung der Anleihe zu er- 

eilen. 

3. Die infolge Durchführung der vorstehenden Be- 
schlüse nothwendig werdenden Aenderungen der Gesellschafts- 
statuten, sowie die etwa weiter vonder ‚Staatsverwaltung in 
Absicht auf die Statutengenehmigung geforderten und bezw. 
alle sinngemäss sich ergebenden Abänderungen, Zusätze und 
Eliminirungen einzelner Statutenbestimmungen soll der Ver- 
waltungsrath im eigenen Wirkungskreise ohne neuerliche Ein- 
holung eines Generalversammlungsbeschlusses vorzunehmen 
berechtigt sein. 

Diese Anträge wurden von der Versammlung mit Aus- 
nahme eines 40 Stimmen repräsentirenden Aktionärs, welcher 
dagegen seinen Protest anmeldete, unverändert angenommen. 


Generalversammlung der Östrau-Friedländer Eisenbahn 
am 25. Mai d. J 


Der erzielte Reingewinn beträgt zuzüglich des Gewinn- 
übertrags aus dem Vorjahre 134936 HA. Hiervon sind die sta- 
tutarischen Dotationen von Reserve und Tantieme mit zu- 
sammen 22684 fl. in Abzug zu bringen, sodass 112252 fl. ver- 
bleiben. Es wurde beschlossen, hiervon 90625 fl. zur Auszah- 
lung einer Dividende von 12,50 fl. oder 6,25 $ (gegen 12 fl. oder 
6 $ im Vorjahre) zu verwenden und die erübrigenden 21 697 fi. 
auf neue Rechnung vorzutragen. 


Generalversammlung der Kolomeaer Lokalbahnen 
am 27. Mai d. J. 


Der Verwaltungsrath beantragt, vom Reinerträgniss per 
25442 fl. eine Dividende von 42 = 8fl. für jede Prioritätsaktie, 
somit für 3172 Stück einen Betrag von 25 376 fl. auszubezahlen. 
Dieser Antrag wurde angenommen. Der Verwaltungsrath 
theilt ferner die Einleitung der nöthigen Schritte zur Ergän- 
zung des gesellschaftlichen Bahnnetzes in westlicher und 
nordöstlicher Richtung mit. Es wurde für den Anschluss an 
die Linie Stanislau-Woronienka eine 39,7 km lange Lokalbahn 
von Kolomea nach Delatyn, weiter zum Anschlusse 
an die projektirte Lokalbahn Luzan-Zaleszezyki eine Linie 
von Kolomea nach Stefanowka in der Länge von 
64,6 km projektirt. Die Gesammtkosten dieser beiden Linien 
sind mit 4300000 fl. veranschlagt und wird dieses Baukapital 
seine Bedeckung finden: durch eine Garantie des Galizischen 
Landtags für zu emittirende 4 % Prioritätsobligationen in der 
Höhe von 2270000 fl., durch Uebernahme von Stammaktien 
al pari im Betrage von 425000 fl. seitens des Staats und durch 
eine 4 9 Garantie der Bezirksvertretungen von Kolomea und 
Horodenka, sowie der Stadtgemeinde Kolomea für den in 
Stammaktien auszugebenden Betrag von 833 000 fl. Der rest- 
liche Betrag von 772000 A. soll durch die Gesellschaft beschafft 
werden und der Verwaltungsrath hat hierfür die Ausgabe von 
Prioritätsaktien in Vorschlag gebracht. 


Generalversammlung der Eisenbahn Lemberg - Belzec 
am 27. Mai d. J 


Bezüglich des Anschlusses der gesellschaftlichen Linie 
an das Russische Eisenbahnnetz bezw. der Verbindung 
mit der Station Lublin der Russischen Weichselbahn, 
welche Linie eine Länge von 127 Werst besitzen würde, wurde 
mitgetheilt, dass seitens der Russischen Regierung dieses 
Projekt wieder ernstlich in Erwägung gezogen und in nicht 
ferner Zeit aktuell werden wird, wodurch eine neue Durch- 

angsverbindung des Schwarzen Meeres und 
Eu Adriatischen Meeres mit der Ostsee herge- 
stellt wird. Die Generalversammlung beschloss bezüglich der 
Verwendung des Reinerträgnisses per 157139 fl, dass für jede 
Prioritätsaktie eine 5 2 Dividende, d. i. 10 fl. oder für 13 703 
Stück der Betrag von 137030 fl., und für jede Stammaktie eine 
ı 2 Dividende, d. i.2 fl, oder für 6900 Stück der Betrag von 
13800 fl. ausbezahlt und der Restbetrag per 6309 fl. zur Ab- 
schreibung der in der Hauptbilanz mit dem Betrage von 
5095 fl. eingestellten Projektskosten für die Dampfstrassen- 
bahn in Lemberg verwendet werde. 
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' Generalversammlung der Aspangbahn am 29. Maid. J. 


Das Betriebserträgniss ‘beziffert sich auf 349005 A. und 
übersteigt jenes des Vorjahres um 23476 fl. Hiervon sind zu- 
nächst für Zinsen und Amortisation der gesellschaftlichen 
Prioritätsanleihe 170784 fl. in Abzug zu bringen, wonach 
178221 fl. verbleiben. Nach weiterer Abrechnung von 8911 fl. 
zur statutarischen Dotirung des Reservefonds bleiben zuzüglich 
des Gewinnübertrages aus dem Vorjahre 172315 fl. 

Es wurde beschlossen, auf die emittirten 21000 Stück 
Aktien eine Dividende von 8 fl. für die Aktie = 4 % (gegen 
3,5 2 in 1893) mit 168000 A. auszubezahlen. 


Generalversammlung der Austro-Belgischen Eisenbahn- 
gesellschaft am 29. Mai d. J. 

Der‘ Rechnungsabschluss dieser von der Aspangbahn 
liquidirten Gesellschaft weist für das Jahr 1894 einen Betriebs- 
gewinn von 634 fl. aus, wodurch sich der ausgewiesene Verlust- 
saldo auf 335 906 fl. (Aktienkapital 675 000 fl.) verringert, welcher 
auf neue Rechnurg vorgetragen wurde, 


Generalversammlung der Nesselsdorfer Wagenfabrik 
am 28. Mai d. J. 

Hinsichtlich des mit 122545 fl. resultirenden Reinerträg- 
nisses wurde beschlossen, Abschreibungen im Gesammtbetrage 
von 20732 fl. vorzunehmen, ferner eine 6 2 Dividende im Be- 
trage von 60000 fl. zu vertheilen sowie zur Dotirung des Re- 
servefonds die Summe von 12211 fl. zu verwenden. 


Generalversammlung der Dampftramway - Gesellschaft 
(vorm. Krauss & Comp.) am 30. Mai d. J. 


Das Uebereinkommen mit der Kommission für Verkehrs- 
anlagen in Wien, bezüglich der Abtretung der gesellschaft- 
liehen Theilstrecke Wien (Schönbrunnerlinie)-Hietzing wurde 
vom Handelsminister genehmigt. Die aus diesem Ueberein- 
kommen zu Gunsten der Gesellschaft resultirenden Entschädi- 
gungen kommen jedoch erst im laufenden Jahre zur Verrech- 
nung. Es wurde beschlossen: den Kupon der Prioritätsaktien 
mit 9 fl. für das Stück = 4,5 %, sohin mit 81000 fl., den Kupon 
der Stammaktien mit1,5fl. für das Stück, sohin für 9000 Aktien 
mit 13500 fl. einzulösen, dem Erneuerungsfonds 15000 fl. zuzu- 
weisen und für den in Aussicht genommenen Pensionsfonds 
der Bediensteten 3000 fl. zu reserviren. 


Generalversammlinng der Nordwestbahn am 31. Mai d. J. 


Von der Verlesung des Geschäftsberichtes wurde Um- 
gang genommen. Die Anträge bezüglich der Verwendung des 
Reingewinnes wurden genehmigt. Die Dividende für die Aktien 
des garantirten Netzes wurde mit 11 fl, die Dividende der 
Aktien der Elbethalbahn mit 11,5 fl. festgesetzt. 


Generalversammlung der Lokalbahn Asch - Rossbach 
am 31. Mai d. J. 


... Der Gebahrungsüberschuss wird mit 15339 fl. beziffert, 
wovon 8040 fl. zur Einlösung des Kupons der dermalen aus- 
gegebenen Prioritätsaktien (im Betrage von 160800 A.) mit 5fl. 
für das Stück = 5 % verwendet und 7299 fl. vertragsmässig an 
die betriebführende Generaldirektion der Oesterreichischen 
Staatsbahnen abgeführt werden. 


Generalversammlung der Wiener Lokalbahnen am 1. d. Mts. 


Nach Abrechnung der bereits bezahlten Zinsen, der Bau- 
unternehmung Arnoldi zugewiesenen 527 0004. 42 Prioritäts- 
obligationen und der amortisirten Obligationen bleibt ein 
Ueberschuss von 353,57 fl. gegen 6787,19 A. vom Jahre 1898. 
Hiervon sollen Sfl. dem Spezialreservefonds zugewendet werden. 
Diese Mindereinnahme ist dem Umstande zuzuschreiben, dass 
die Union-Baumaterialiengesellschaft entgegen dem mit der- 
selben abgeschlossenen Verfrachtungsvertrag, wonach sich die- 
selbe verpflichtet hatte, jährlich mindestens 35000000 Ziegel 
der Verfrachtung zu übergeben, im Jahre 1894 nur 14 054 000 
Ziegel gegen 18548000 Ziegel im Jahre 1893 verfrachtete; in- 
folge dessen wurde von derselben die Zahlung des vertrags- 
mässigen Pönals von 1fl. für jedes weniger verfrachtete Tausend 
Ziegel beansprucht, worüber die Verhandlungen noch in Schwebe 
sind. Weiter wird mitgetheilt, dass die Eisenbahn-Bau- 
und Betriebsunternehmung Arnoldi die Fort- 
setzungsstrecke Wiener - Neudorf - Guntramsdorf 
vertragsmässig fertiggestellt und am 27. Januar d.J. in Betrieb 
genommen hat; auch wurde mit der Südbahn eine Ver- 
bindung hergestellt, so dass zwischen dieser und der Lokal- 
bahn Wiener-Neudorf ein direkter Verkehr ermöglicht ist. Be- 
züglich der Fortsetzung der Lokalbahn vonGuntramsdorf 
nach Baden wurden die erforderlichen Schritte wegen Finan- 

'zirung des Unternehmens eingeleitet. Vom Wiener Magistrat 
ist der Gesellschaft eine Einladung zugekommen, mit dem- 
selben in Verhandlung zu treten behufs Verlängerung der 
Lokalbahn Wien-Wiener-Neudorf-Guntramsdorf 
zum St. Marxer Viehmarkte, zum Zweck der Ver- 


‚ frachtung ‚des- Viehes an die Schlachthäuser von ‚Gumpendorf, 
‚ Meidling und Hernals. Die Verhändlungen sind in Schwebe, „,. _ 


Börsenbericht und Kursnotiz. , 


1 Die Preise der Devisen und Valuten bewegen sich lang: 
sam, aber stetig nach abwärts, so dass der Abstand von der 


gesetzlichen Relation nicht mehr ein grosser ist. Dieser für 
unsere Währungsreform so günstige Umstand, sowie die bei 
den Generalversammlungen vieler Bahnen zu Tage getretene 
Bereitwilliekeit zur Vergrösserung ihres Netzes haben den 
Transporteffekten eine stärkere Beachtung zugewendet. Hier- 
von haben die Aktien der Kaiser Ferdinands-Nordbahn (3660), 
Elbethalbahn (291.75), Staatsbahn (431,25), Südbahn (102,25), 
Aussig-Teplitzer Bahn (1736), Böhmischen Nordbahn, (302), 
Böhmischen Westbahn (422) und Buschtöhrader Bahn Lit. A 
(1530) profitirt. Die Aktien der Nordwestbahn (289) und Un- 
garisch - Galizischen Bahn (210,50) verblieben bei ihrer vor- 
wöchentlichen Notirung. Dagegen waren die Aktien der 
Kaschau-Oderberger Bahn (198), Lemberg-Ozernowitzer Bahn 
(325) und Süd- Norddeutschen Verbindungsbahn (222) etwas 
schwächer gehalten. Die Prioritäten der Staatsbahn (5 $: 149 
und 3 2: 224) und der Südbahn (5 $: 132,75 und 3 %: 173,25) 
waren von den vorerwähnten Mittheilungen in den betreffenden 
Generalversammlungen beeinflusst. nee: 


Aus dem Deutschen Reich. 
Der Landes-Eisenbahnrath 


wählte in seiner am 29. Mai d. J. unter dem Vorsitze des 
Ministerialdirektors Fleck abgehaltenen Plenarsitzung zu 
Mitgliedern des ständigen Ausschusses für die 
Sitzungszeit 1895/97 den Geheimen Kommerzienrath Frentzel 
in Berlin, Kommerzienrath Haurand in Frankfurt a/M., Frei- 
herrn von Hovel in Westfalen und Geheimrath Websky in 
Schlesien; ferner zu Stellvertretern derselben Freiherrn 
von Huene in Schlesien, Gutsbesitzer Seydel in Östpreussen, 
Geheimrath Damme in Danzig und Kommerzienrath Weyland 
in Schlesien. 

Die nächste Ausschussitzung findet am 15. d. Mts. zur 
Vorberathung ministerieller Vorlagen statt, unter denen sich 
u, a. eine, die Einführung der Staffeltarife für Vieh betreffend 
befindet, an der die östlichen Provinzen und Schleswig-Holstein 
interessirt sind. 


Tarifwesen. 

Die Eisenbahn - Tarifkommission des Preussischen Ab- 
geordnetenhauses beschloss, nachdem die Staatsregierung 
authentische Tarife mitgetheilt hatte: 1. Die Kohlentarife des 
Ruhrgebietes nach Hamburg im Locoverkehr sollen der 
Schlesischen Kohle im Verkehr mit Stettin auch gewährt 
werden. Im allgemeinen wurde bemerkt, dass Ausnahmetarife 
volkswirthschaftlich falsch und Staffeltarife richtig seien, es. 
wurde aber beschlossen, die Frage nicht weiter zu erörtern. 
2. Eisentarife. 
nicht zu Gute, dieselben müssen auf die Relation Königs- 
hütte - Stettin gewährt werden. Anträge bezüglich der Erz- 
tarife wurden nicht gestellt, jedoch wurde betont, dass 
Schlesien nur wünsche, nicht schlechter gestellt zu werden, 
als der Westen. 3. Keramische Produkte. Es wird aner- 
kannt, dass sowohl im Ausfuhr- wie im Inlandverkehr dieser 
Industrie Ausnahmetarife zu gewähren sind und dass diese 
Verbilligung verallgemeinert werden soll.‘ 4. Textilindustrie. 
Für die Erzeugnisse der Textilindustrie wird die Nothwendig- 
keit einer Detarifirung anerkannt. 5. Landwirthschaftliche 
Erzeugnisse des Ostens brauchen Staffeltarife nach den Ostsee- 
häfen, die den Westen und Süden nicht schädigen. Die De- 
tarifirung nach Tarif 3 wird nicht für zweckmässig erachtet. 
Ueber eine Regelung der Viehtarife konnte eine Einigung 
nicht erzielt werden, da diese Frage aber auch bereits dem 
Landes-Eisenbahnrath vorliegt (siehe die vorstehende Mitthei- 
lung), wurden diese Tarife von der Berathung ausgeschlossen. 
6. Futtermittel. Es sollen bestimmte Spezialitäten detarifirt 
werden, die in einer Anlage namentlich aufgeführt werden. 
7. Holz. Die Berathung wurde -auf Grubenhölzer beschränkt, 
die Interessen des Ostens und Westens wurden möglichst 
gegen einander abgewogen. 8. Die billige Tarifirung von 

ucker, Rüben und Sprit wurde abgelehnt. Auf Grund dieser 
Beschlüsse wurde eine Resolution formulirt, die einstimmig 
angenommen wurde. | 


Internationale Fahrplankonferenz. 


‚ Am 5. und 6. d. Mts. findet in Amsterdam die inter- 
nationale Fahrplankonferenz zur Berathung der Winterfahr- 
ordnung 1895/96 statt. Die Bayerischen Staatsbahnen haben 
zur ee u. a. die Herstellung einer neuen Schnell- 
zugverbindung von München über Gmünden, Bebra, Göttingen 
nach Hamburg und zurück angemeldet. Es geschah dies auf 
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Die .Ausfuhrtarife kommen Schlesien jetzt 
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unter; Benutzung :' der "Linie . nsb 
©1.18'Stunden -und.der Linie München- Aueharienthte 
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- dringende wiederholte Vorstellung der Bayerischen Handels- 


und Gewerbekammer "und sonstiger. Interessenten, da bisher 
ünchen Regensburg - Berlin 
rankfurt 


am Main-Göttingen 22% Stunden: zur Reise- nach. Hamburg 


 mittelst Schnellzugs benöthigt waren .'und' 'bei'Benutzung-der 


Strecke München-Gmünden-Bebra-Göttingen nur 15! Stunden 
Fahrt nothwendig würden. ‚Gerade die kürzeste’ vorgenannte 


Strecke mit 813 km hat bis jetzt keine Schnellzugsverbindung; 


die Länge der anderen Linien beträgt 940 bezw. 960 km. 


ef Eisenbahn-Vorarbeiten. _ 

| Mit der Anfertigung allgemeiner Vorarbeiten sind be- 

auftragt: Fahne 

1. die Königliche Eisenbahndirektion‘ zu. Danzig für eine 

.: Nebenbahn von Lauenburg nach Leba; . 

2. die Königliche Eisenbahndirektion zu Hannover für eine 
Bann von Paderborn über Neuhausnach Brack- 
wede. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 
Direktionsbezirk Breslau. Am ]. d. Mts. ist 


der an der Nebenbahn Deutsch -» Wette-Kunzendorf bele- 


gene Haltepunkt Rothfest für den Personenverkehr er- | 


öffnet worden. 2 
‘»ı .Direktionsbezirk Caäassel. Die an. der Strecke 
Cassel-Lollar zwischen Niederweimar und Fronhausen (Lahn) 
Benene Station Niederwalgern, welche bisher nur als 
etriebsstation in Benutzung war, ist am 1..d. Mts. für den 
Personen- und Gepäckverkehr eröffnet worden. 
Direktionsbezirk Posen. Der an der Strecke 
Oels-Jarotschin belegene Haltepunkt Freyhan ist zur selbst- 
ständigen Abfertigung von Gepäck eingerichtet worden. 
Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen. 
Der am 1. Mai d. J. für den Personen- ‚und Gepäckverkehr 
eröffnete Haltepunkt Schwindratzheim (siehe Nr. 34 
S. 304 d. Ztg.) ist seit 1. d. Mts. auch für den Milch- und Ex- 
pressgutverkehr eingerichtet. 


Aachen-Mastrichter Eisenbahn. 


Nach dem Jahresbericht beziffern sich die Gesammtein- 
nahmen der Gesellschaft in 1894 auf 910927 .. Hiervon 
stammen 212154 44 aus dem Jahre 1893, 520000 .# von der 
Grossen Belgischen Centralbahn, 81140 .4 von den. Preussi- 
schen Staatsbahnen für Kohlentransporte aus dem Wurm- 
revier, 22957 44 verschiedene Einnahmen, Zinsen usw. und 
124 676 „4 Reinertrag aus der Kohlengrube Kirchrath. Als 
Ausgaben stehen gegenüber Dividende für 1893 206250 .#, 
Dienst der- Obligationen 465766 4, Unkosten 23339 M Von 
dem Rest mit 215572 M sollen die Stammaktien 2,5 % Divi- 
dende erhalten. Von den Prioritäten wurden 68000 4 getilgt, 
so dass im ganzen 706350 M zur Einlösung gelangt sind. Der 
Ueberschuss der Linie Aachen - Mastricht - Hasselt beträgt 
68253 Frcs., welche auf die von der Grossen Belgischen 
Centralbahn zur Ergänzung des Zuschusses von 650000 Frcs. 
bisher geleisteten Zuschüsse in Anrechnung gebracht sind. 


Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn: 


In der am 25. Mai d. J. abgehaltenen ordentlichen Ge- 
neralversammlung der Gesellschaft waren 13 Aktionäre anwe- 
send, welche 6544 Stimmen vertraten. Die Versammlung 
nahm von den Berichten des Aufsichtsraths und der Direk- 
tion Kenntniss, genehmigte die aufgestellte Bilanz nebst 
Gewinn- und Verlustrechnung, setzte, wie bereits in Nr. 42 
d. Ztg. gemeldet, die Dividende für die Stamm-Prioritätsaktien 
und die Stammaktien auf 5 2 fest und ertheilte der Verwal- 
tung für das Geschäftsjahr 1894 Entlastung. Weiter wurde 
beschlossen, die zur Erweiterung von Bahnhofsanlagen, zum 
Ausbau von Geleisen, zum Anschluss der Bahn an den Dort- 
mund-Emskanal, zur Vermehrung der Betriebsmittel, zum Bau 
eines Verwaltungsgebäudes usw. erforderlichen Mittel durch 
eine nach Bedarf aufzunehmende Anleihe in Höhe von 6 Mil- 
lionen Mark zu beschaffen. 

Ausweislich des Geschäftsberichts bezifferten sich die 
Gesammteinnahmen des Unternehmens im Jahre 1894 auf 
2702900 44 (gegen 2510051 „4 im Vorjahre), die Ausgaben 
auf 995300 (924604) 44, somit der Ueberschuss auf 1707 600 
(1585447) M 

Im einzelnen zeigt die Betriebsrechnung folgende Posten: 
Einnahmen Vortrag 33615 .4 (im Vorjahre 25824 ««), Per- 
sonen- und Gepäckverkehr 288000 (274173) 4, Güterverkehr 
1676566 (1553347) 4, Vergütung für Ueberlassung von Bahn- 
anlagen und Betriebsmitteln 592833 (533 587) 4, Erträge aus 
Veräusserungen und sonstigen Einnahmen 111886 (123 119) 

Nach Abzug der Einlagen in den Erneuerungsfonds I 
mit 247 346 ‚4, desgl. in den Erneuerungsfonds II mit 75000 #4 
und der Einlage in den Reservefonds I mit 24709 % verbleibt 


‘ Betrieb der Bahnen auf 99 Jahre übertragen. — Die 


von dem 1707600 44 betragenden Ueberschuss ein Reingewinn 
von. 1.360545 „4, welcher wie folgt zur Verwendung gelangt: 
Einlage ‘in den Reservefonds II 66346 „4, Eisenbahnsteuer 
40 000..44,: 5 % Dividende auf 6000000 „4: Stamm -- Prioritäts- 


‚ aktien 300 000 4,5 2 Dividende. auf 18000 000 .# Stammaktien 


900000 4, :Gewinnantheil des Aufsichtsraths 12000 4 und 
Vortrag auf neue Rechnung 42199 4. 


Eutin-Lübecker Eisenbahn. 

‘ In der; Generalversammlung wurde die Dividende für die 
Aktien Lit. A. auf 1259 festgesetzt. Der Antrag auf Um- 
wandlung der 4,5 und 4# Prioritäten wurde einstimmig. ange- 
nommen. Die Verwaltung hat sich indess noch nicht darüber 
entschlossen, ob die neue Anleihe auf 3,5% oder 3% Verzinsung 
gestellt werden soll. 


| Lübeck-Büchener Eisenbahn, 

Für das Verwaltungsjahr 1894 ist die zu zahlende Divi- 
dende auf 6% (86.44 für die Aktien über 600 4, 72 4 für die 
Aktien über 1200 4) festgesetzt worden. Dieselbe gelangt seit 
1. d, Mts. zur Auszahlung. e 


Rügensche Kleinbahnen-Aktiengesellschaft. 


‚Nach den in der letztabgehaltenen Aufsichtsrathssitzung 
der Gesellschaft gepflogenen Verhandlungen wurde,der Eisen- 
bahn-Bau- und Betriebsgesellschaft Lenz & Co. in Stettin der 
Eröft- 
nung des Betriebes soll bereits am 25. d. Mts. erfolgen; die 
Strecke Putbus-Binz wird bereits vom 15. d. Mts. ab betriebs- 
fähig sein. 


Werra-Eisenbahn, 


Die Gesammteinnahme im Jahre 1894 belief sich auf 
3576373 4 (gegen 3506522 „“ im Vorjahr), Von der Ein- 
nahme entfallen auf den Personen- und Gepäckverkehr 
1 248 542 4, also 70918 4 mehr als im Vorjahr, und 1932 943 4 
auf den Güterverkehr, somit 22130 M weniger als im Vor- 
jahre. An sonstigen Einnahmen wurden 394 889 4 oder 21063 
Mark mehr als im Jahre 1893 erzielt; im ganzen beträgt daher 
die Mehreinnahme 698551 4 

Die Nebenbahn Sonneberg-Lauscha brachte eine Mehr- 
einnahme von 4519 .%4, Themar-Schleusingen eine Minderein- 
nahme von 55 44, Immelborn-Liebenstein eine Mehreinnahme 
von 3055 %, Coburg-Rodach eine Mehreinnahme von 2186 M, 
Die Roheinnahme der Bahn Sonneberg-Lauscha im Jahre 1894 
beträgt 146 982.4 Nach dem seiner Zeit bei Erbauung der 
Bahn abgeschlossenen Staatsvertrage wären daher als Rück- 
erstattung für die Grunderwerbskosten ?/ı von 6982 4 = 2793 
Mark an die Sachsen-Meiningen’sche Staatsregierung abzu- 
führen, da indessen die Baukosten mehr als 1295000 #4 be- 
tragen haben, so ist diese Summe diesmal nicht zu zahlen, 
Dieselbe wurde wie im Vorjahre, der Anleihe IV. Emission 
zugeführt. 

Die Ausgaben betrugen im Jahre 1894 nach Abzug der 
dAurchlaufend gebuchten Verwendungen aus dem Reservefonds 
2536 222 (2593 772) M, also 57550 44 weniger. Der Zuschuss 
zum statutarischen Reservefonds beträgt 71903 (93830) #4 Aus 
den gleichen Gründen wie im Vorjahre wird ein ausserordent- 
licher Zuschuss zur Pensionskasse im Betrage von 20000 4 
vorgeschlagen. } 

Im ganzen bleibt nach Zurechnung des steuerfreien 
Uebertrages aus 1898 im Betrage von 2138 .4 ein Reingewinn 
von 325 314 4, der nach Abzug der Staatssteuer im Betrage 
von 8079 4 die Vertheilung einer Dividende von 2,1% und die 
Uebertragung eines steuerfreien Ueberschusses von 1800 4 
auf das laufende Jahr gestattet. 

Die bisherige Abrechnungslegung für die Nebenbahnen 
Themar-Schleusingen, Immelborn - Liebenstein und Coburg- 
Rodach wies stets einen Betriebsfehlbetrag auf, und sie war 
daher geeignet, annehmen zu lassen, dass eine ungewöhliche 
Belastung des alten Unternehmens durch den Neubau der Sei- 
tenlinien stattfinde. Es hatte dies indessen vornehmlich seinen 
Grund darin, dass die Kosten der allgemeinen Verwaltung 
kilometrisch vertheilt und bei den Bahnen Themar -Schleu- 
singen und Immelborn-Liebenstein die Kosten der Anschluss- 
bahnhöfe Themar und Immelborn nach der Anzahl der ver- 
kehrenden Züge den bezüglichen Bahnen belastet wurden. 
Diese Rechnungsweise war deshalb nicht zutreffend, weil die 
auf die Nebenbahnen entfallenden Leistungen der allgemeinen 
Verwaltung verhältnissmässig viel geringer sind als für die 
Hauptbahnstrecke einschliesslich der Strecke Coburg-Sonne- 
berg-Lauscha, bezw. weil die Kosten der allgemeinen Verwal- 
tung infolge des Hinzutretens dieser neuen Bahnen sich durch- 
aus nicht in dem Maasse vermehrt haben, wie sie in der Rech- 
nung erschienen. Es liegt solches an dem umfangreicheren 
Verkehr und den verwickelteren Betriebsverhältnissen der 
älteren Strecken mit Vollbetrieb gegenüber dem geringeren 
Verkehr und den einfachen Betriebsverhältnissen der Neben- 
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bahnstrecken, Es erschien deshalb geboten, die antheiligen 
Kosten der allgemeinen Verwaltung für letztere anderweit 
und mehr den wirklichen Leistungen entsprechend zu ermit- 
teln, damit für die Rechnungsabschlüsse der Nebenbahnen so- 
wohl als für die der Hauptbahnstrecke Coburg - Sonneberg- 
Lauscha in dieser Beziehung zutreffende Ergebnisse erreicht 
werden, und durch die Jahresberichte nicht irrige Anschau- 
ungen und Schlussfolgerungen in Bezug auf den Abwurf der 
Nebenbahnen hervorgerufen und verbreitet werden. Es er- 
schien dies um so nothwendiger, als bei Aufstellung der Vor- 
anschläge zu den Betriebskosten-Rechnungen den obigen Ge- 
sichtspunkten Rechnung getragen und daher nur diejenigen 
Beträge eingesetzt worden waren, welche voraussichtlich wirk- 
lich mehr als bisher aufgewendet werden mussten. Demgemäss 
ist die Abrechnung der fraglichen Nebenbahnen für das Jahr 
1894 einer sachentsprechenden Aenderung unterzogen worden, 
und es ergibt sich daraus, dass ihr Betrieb nicht nur keine 
Zuschüsse verlangt, sondern dass er Ueberschüsse liefert, 
welche eine, wenn auch mässige Verzinsung des aufgewendeten 
Anlagekapitals, darstellen. Es wird aber weiter in Berech- 
nung gezogen werden müssen, dass der Verkehr auf der Haupt- 
bahn zweifellos durch den Anschluss der Nebenbahnen ver- 
mehrt worden ist. und dass damit auch die volle Verzinsung 
des aufgewendeten Kapitals wohl schon jetzt erreicht ist. 

Für die Nebenbahnen Themar-Schleusingen und Immel- 
born-Liebenstein sind Betriebsüberschüsse in Höhe von 10562 
bezw. 6120 4 erzielt, welche die für diese Linien von der Ge- 
sellschaft aufgewendeten, zu 3,5 % verzinslichen Anlagekapi- 
talien mit 9,20 bezw. 1,57 % verzinsten. Für die Linie Coburg- 
Rodach beträgt der Betriebsüberschuss 9946 4 = 2,74 % des 
zu 3,75 % verzinslichen Anlagekapitals. Bezüglich der letzteren 
Bahn sei noch erwähnt, dass die Einnahmen aus dem Güter- 
verkehre im Jahre 1894 ein Mehr von 644,61. gegen das Jahr 
1893 aufweisen, obwohl vom 1. Juli 1894 an der 100 2 Fracht- 
zuschlag auf 40 % herabgesetzt wurde. Letztere Maassnahme 
erfolgte, nachdem die Roheinnahme des Jahres 1893 den Be- 
trag von 50000 ./%4 überschritten hatte, auf Grund des mit der 
Sachsen - Coburgischen Staatsregierung abgeschlossenen Ver- 
trages. 

= Im allgemeinen ist zu bemerken, dass der Personenver- 
kehr in befriedigender Weise sich gehoben, der Güterverkehr 
dagegen einen mässigen Rückgang aufzuweisen hat. Da im 
Laufe des Jahres das Schlussstück der Preussischen Staatg- 
bahnstrecke Arnstadt -Saalfeld in Betrieb genommen werden 
soll, so wird von diesem Zeitpunkt an infolge anderer Ver- 
kehrsleitung auch die Einnahme aus dem Personen- und Güter- 
verkehr eine Schmälerung erleiden, die für den Zeitraum eines 
Jahres nach gegenwärtigem Stande auf etwa 50000 4 zu 
schätren ist. Dabei wird der Personenverkehr nur in geringem 
Maasse davon betroften werden. 


Die am 25. Mai d. J. zwischen Regierungsvertretern und 
der besonders bestellten Kommission der Aktionäre des Unter- 
nehmens im Preussischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
gepflogenen Verhandlungen über den von neuem gestellten 
Antrag auf Erhöhung des staatsseitig gemachten Kaufaner- 
bietens, sind resultatlos verlaufen. 

Infolge dessen soll dem Vernehmen nach von dem Ver- 
waltungsrathe der Werra-Eisenbahn der Generalversammlung 
die Annahme des Angebots der Preussischen Regierung em- 
pfohlen werden. 


Die kontinentale Gesellschaft für elektrische Unternehmungen 
zu Nürnberg, 
welcher in Bezug auf die Ausführung des Langen’schen 
Schwebebahnprojektes in Berlin vom Magistrat dieser Stadt 
kürzlich der Bescheid zugegangen war, dass der Einführung 
von Schwebebahnen erst nach umfangreichen Erfahrungen 
über deren Betriebs- und Bauart näher getreten werden könne, 
hat dem Berliner Magistrat jetzt darauf erwidert, dass sie die 
Ausführung einer 10 km langen Schwebebahnanlage Barmen- 
Elberfeld-Vohwinkel in kurzem zu beendigen hoffe. Nach Inbe- 
triebnahme dieser ausgedehnten Anlage würde es nach An- 


sicht der Gesellschaft leicht sein, sich ein Urtheil über die | 


Leistung solcher Schwebebahnen in betriebstechnischer Hin- 
sicht, sowie darüber zu bilden, ob derartige Bahnen für die 
Bewältigung des Schnellverkehrs in den Strassen Berlins ge- 
eignet erscheinen. Die Gesellschaft wäre dann auch bereit, 
eine kleinere Probestrecke, deren etwaige Wiederbeseitigung 
keine zu grossen Opfer erfordern würde, in Berlin zur Aus- 
führung zu bringen. 


Königsberger Pferdebahn. 


Auf der Tagesordnung der am 29. Maid. .J. stattgehabten 
Generalversammlung stand der Antrag der Verwaltung auf 
Verlängerung des mit der Union, Elektrizitätsgesellschatt ab- 
HE Optionsvertrages. In der Begründung dieses 

ntrages wurde von der Verwaltung ausgeführt, dass die 


Union, Elektrizitätsgesellschaft bis zum 1. Mai d. J. die Erklä- 
rung abgeben sollte, ob’ sie den Vertrag annehme oder nicht.. 
Diese Erklärung war jedoch davon abhängig er worden, 
dass die Verlängerung der Konzession von der Stadtverwal- 
tung in Königsberg bewilligt werde. Die Verhandlungen: seien 
aber ergebnisslos verlaufen, da die Union auf alle ihr ge- 
stellten Bedingungen nicht eingegangen ist. Die Stadtver- 
waltung sei’aber nicht abgeneigt, die Konzessionsverlängerung 
zu ertheilen, wenn die Union auf einen Theil der Bedingungen 
eingehen würde. Um der letzteren Zeit zu. den Verhandlungen 
mit dem Magistrat zu gewähren, werde beantragt, den Options- 
vertrag bis zum 1. November d. J. zu erneuern. Seitens der 
Verwaltung wurde mitgetheilt, dass die bei der Liquidation 
sich ergebende Quote für die Vorzugsaktien auf 55% zu 
sehätzen sei. Ob die Stammaktien etwas erhalten werden, sei 
fraglich. Hierauf wurde der Antrag angenommen. Von einem 
Aktionär wurde gegen diesen Beschluss ein Protest zu Proto- _ 
koll gegeben. 3 ! 


Aus der Schweiz. 


Delegirtenversammlung des Verbandes Schweizerischer 
Schmalspurbabnen. 


In ihrer in Neuenburg am 17. Mai d. J. stattgehabten 
Versammlung sprachen sich die Delegirten dieses Verbandes 
in ihrer Mehrheit für eine Kollektivausstellung an der 
Schweizerischen Landesausstellung in Genf aus, wodurch die 
Spezialausstellungen einzelner Gesellschaften (Saison- und 
Bergbahnen u. dergl.) nicht beeinträchtigt werden sollen. Die 
Frage des Beitrittes der Drahtseilbahnen in den Verband 
wurde an eine Kommission gewiesen. 


Eisenbahnverstaatlichung. 


Die technische Abtheilung der von Herrn Bundesrath 
Zemp aufgestellten Eisenbahnverstaatlichungs-Kommission hat 
Oberingenieur Moser und Nordostbahndirektor Escher beauf- 
tragt, ein Budget über den Betrieb der zukünftigen Schweize- 
rischen Staatsbahnen zu entwerfen. Regierungsrath Marti, 
seiner Zeit Direktor der Jura-Simplonbahn, erhielt den Auf- 
trag, über die Kranken- und Hilfskassen Untersuchung und 
Bericht zu erstatten. 


Elektrischer Tramway der Stadt Lausanne. 


Der grosse Stadtrath von Lausanne beschloss eine Aktien- 
betheiligung von 400000 Fres. für den Bau eines städtischen 
Tramwaynetzes. 


Jura-Gotthardbahn. 


Das im Laufe des Monats Februar d. J. aufgestellte 
Initiativkomitee der projektirten Jura - Gotthardbahn hat be- 
schlossen, die Kosten für die Vorstudien für die direkte Linie 
Delsberg-Langenthal auf die dabei interessirten Gemeinden zu 
vertheilen. 


Tessiner Schmalspurbahnen., 


Ingenieur Riva von Reveredo bewirbt sich beim Tessi- 
nischen Regierungsrath um die Konzession für Schmalspur- 
bahnen in den Thälern Misox, Blenio, Maggia und der Gegend 
von Lugano. Die Gesammtlänge der projektirten Linien 
würde etwa 100 km betragen. Der bekannte A. Guyer- Zeller 
ist gewillt, diese Projekte zu unterstützen, wenn von Seite 
des Kantons Tessin bezw. den betheiligten Gegenden ein 
Gleiches geschehe und die betreffenden Linien normalspurig 
angelegt würden. 


Gotthardbahn. 


In seiner Sitzung vom 20. Mai d. J. hat der Verwaltungs- 
rath nach Anhörung des Berichtes der Rechnungsprüfungs- 
Kommission über den Geschäftsbericht und die Jahresrech- 
nung den Geschäftsbericht zu Händen der Aktionäre definitiv 
festgestellt und die Rechnung genehmigt. 

Dem Erneuerungsfonds wurden für das Jahr 1894 
430 252,60 Frcs. zugewiesen und für Unterhalt und Erneuerung 
des Oberbaues und des Betriebsmaterials nach Abzug des Er- 
löses aus dem Verkaufe des durch Neuanschaffungen ersetzten 
Altmaterials 679 833,63 Frcs. enthoben. 

Der Reservefonds für ausserordentliche Unfälle ist im 
Berichtsjahre nicht in Anspruch genommen worden und bleibt 
in seinem bisherigen Bestande von 2201 878,01 Fres. unver- 
ändert. 

Der Generalversammlung wird beantragt: 

1. Aus den Reinerträgnissen des Jahres 1894 im Betrage von 
4166 193,11 Fres. sei eine Dividende von 7,8 & zu entrichten 
und hiervon zuzuweisen: 

a) den Aktionären 7,4 % = 37 Fres. per Aktie; 

b) den Subventionsstaaten 0,4 2 = 200.000 Fres. 
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2. Aus dem Restbetrage von 266 493,11 Frcs. seien der Hilfs- 
kasse für die Beamten und Angestellten 100000 Fres. als 
ausserordentlicher Beitrag zuzuweisen und der noch ver- 

bleibende Aktivsaldo der Gewinn- und Verlustrechnung 
im Betrage von 166493,11 Fres. auf Rechnung des Jahres 
1895 vorzutragen. 

In den Ausschuss für Prüfung des Geschäftsberichtes 
und der Jahresrechnungen für. 1895 werden die Herren Inge- 
nieur Koller, Freiherr Ed. von Oppenheim und Senator Allievi 
gewählt. 

Der Ausschuss für Revision der Hauptkasse und des 
Portefeuilles und für Prüfung der Anlagen und des Bestandes 
der Werthschriften für 1895 wird aus den Herren Nationalrath 
Geigy-Merian und Ingenieur Abt bestellt. 


Neuer Luxuszug Calais-Zürich-Chur. 

Die internationale Schlafwagengesellschaft beabsichtigt, 
im Einverständniss mit der Französischen Nordbahn, der 
Französischen Ostbahn und den Schweizerischen Bahnen Jura- 
Simplon, Nordostbahn und Vereinigte Schweizerbahnen, vom 
1. Juli d. J. an einen Luxuszug zwischen Oalais-Basel-Zürich 
und Chur unter dem Namen „Zürich - Engadin - Express“ ein- 
zuführen 

Dieser Zug mit Schlafwagen I. Klasse wird per Woche 
in jeder Richtung 2 Mal verkehren und nur in den Haupt- 
städten und an Kurorten anhalten, z. B. Basel, Rheinfelden, 
Brugg, Baden, Zürich, Weesen und Landquart. 

Bei Benutzung dieses Zuges reist man in 24 Stunden 
von London nach Chur und in etwa 26 Stunden von London 
nach Davos. 

Im Interesse der Schweizerischen Fremdenindustrie ist 
die Ausführung dieser Züge sehr zu begrüssen, da eine bessere 
Reklame nicht wohl denkbar ist. 

Zum Zustandekommen genannter Züge fehlt nur noch 
die Zustimmung der Vereinigten Schweizerbahnen, welche 
ohne Zweifel erfolgen dürfte, 


Amtliche Publikationen, betr. die Neuorgani- 
sation der Preussischen Staatseisenbahnen. 


1. Die Bezirke der Königlich Preussischen Staatseisen- 
bahn-Direktionen. Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten 
hat, um nicht nur den Beamten der l’reussischen Staatseisen- 
bahn-Verwaltung, sondern auch den die genannten Eisenbahnen 
benutzenden oder sonst zu ihnen in geschäftlichen Beziehungen 

- stehenden Personen und Anstalten, sowie Organen anderer 
Eisenbahnverwaltungen Gelegenheit zu geben, sich in ein- 
fachster Weise über die Zugehörigkeit der Bahnstrecken und 
Stationen zu den Bezirken der einzelnen Königlichen Eisen- 
bahndirektionen und Inspektionen und über die Zuständigkeits- 
verhältnisse der neuen Eisenbahnverwaltungs-Organe zu unter- 


Eisenbahn-Direktionsbezirke unter farbiger Unterscheidung der 
Einzelbezirke umfasst. Dieselben enthalten zugleich eine über- 
sichtlicheAufzählung der zu den einzelnen Betriebs-, Maschinen- 
und Verkehrsinspektionen gehörigen Strecken, sowie der Haupt- 
werkstätten und der zu den Maschineninspektionen gehörigen 
Nebenwerkstätten. Besonders nützlich sind die den Karten 
beigedruckten Bemerkungen für den geschäftlichen Verkehr 
mit den Behörden und Dienststellen der Preussischen Staats- 
bahnen, aus welchen das Publikum ersehen kann, an welche 
Dienststelle es sich in jedem einzelnen Fall mit Eingaben, 
Anfragen und Beschwerden, sowie Gesuchen um Beschäftigung 
als Arbeiter zu wenden hat. 

Für das ganze Staatsbahngebiet sind 7 solcher Plakat- 
karten herausgegeben, nämlich für: 
Altona-Hannover-Magdeburg, 

Berlin und Halle a. d. Saale, 

Breslau, Kattowitz und Posen, 

Bromberg, Danzig und Königsberg, 

Cassel und Erfurt, 

Elberfeld, Essen a. d. Ruhr und Münster, 
Köln, Frankfurt und St. Johann-Saarbrücken. 

Diese Kartenplakate sind bei allen Dienststellen, sowie 
auf den Bahnsteigen, in den Wartesälen, Vorhallen usw. aus- 
gehängt und werden zu dem sehr billigen Selbstkostenpreis 
von 10 8 an Interessenten abgegeben. 

2. Neben diesen Plakatkarten, mit denselben in keinem 
Zusammenhang stehend, ist ein sehr handliches, kleines 
alphabetischesStationsverzeichniss in amtlicher 
Ausgabe erschienen, welches, 160 Seiten umfassend, sämmt- 
liche Stationen — auch Haltestellen und Haltepunkte — der 
Preussischen Staatseisenbahnen, unter Angabe ihrer Zuge- 
hörigkeit zu den einzelnen Eisenbahn-Direktions- und Inspek- 
tionsbezirken aufführt. Auch von diesem Werkchen sind Exem- 
plare zu dem sehr billigen Preise von 40,8 bei allen Fahr- 
a oh m der Preussischen Staatsbahnen käuflich 
zu haben. 
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Personalnachrichten. 
Reichs-Eisenbahnamt. 

Dem vortragenden Rath in diesem Reichsamt, Geheimen 
Ober-Regierungsrath Streckert, ist der Charakter als Wirk- 
licher Geheimer Ober-Baurath mit dem Range eines Rathes 
erster Klasse verliehen worden. 


Württembergische Staatseisenbahnen. 


Dem Maschineningenieur Heigl wurde die Stelle des 
Vorstands der Lokomotivwerkstätte Aalen mit dem Titel Ma- 
schinenmeister übertragen. Abtheilungsingenieur von Al- 
berti bei dem bautechnischen Büreau der Generäldirektion 
der Staatseisenbahnen ist auf Ansuchen in den Ruhestand 
versetzt worden. Die Stelle des Betriebsinspektors in Aulen- 


richten, Karten der Eisenbahn-Direktionsbezirke 
en, von welchen jede mehrere 


in Plakatform herstellen lass 


EN 


I. Amtliche Bek 


1. Berichtigungen. 
Gruppenwechseltarif für den Berlin- 
Stettin - Mitteldeutschen Güterverkehr 
(Gruppe III/V). Mit Gültigkeit vom 
16. Juli d. J. werden die der Frachtbe- 
rechnung zu Grunde zu legenden Ent- 
fernungen zwischen den Stationen 
Podejuch und Leipzig, Berl. Bhf. 
von 247 in 317 km, 
Angermünde und Senftenberg von 
102 in 202 km, j 
Fürstenberg i. Meckl. und Senften- 
berg von 114 in 214 km, 
Passow (Uckermark) und Senften- 
berg von 121 in 221 km 
berichtigt. 
Magdeburg, den 31. Mai 1895. (1143) 
önigliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


2. Eröffnungen von Strecken. 

Betriebseröffnung der Neubaustrecke 
Detmold-Himmighausen (früher Sande- 
beck). Am Mittwoch, den 12. Juni d. J. 
findet die Betriebseröffnung der Strecke 
Detmold - Himmighausen mit 
Ausschluss des Haltepunktes Sandebeck 
statt. 

Die Personenzüge werden nach den 


im Aushang-Fahrplan enthaltenen An- 


KENNE WERTE 


gaben befördert und bis bezw. von 
Altenbeken durchgeführt. 
Hannover, den 5. Juni 1895. (1144) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Verkehrswiederaufnahme. 


Die auf der Französischen Ostbahn 
infolge Dammbruches eingetretenen Be- 
triebsstörungen sind beseitigt, und zwar 
auf der Strecke Girancourt bis Epinal 
und Dompaire bis Epinal seit dem 12. Mai 
und auf der Strecke Charmes bis Chatel- 
Nomexy seit dem 24. Mai d. J. 

Strassburg, den 1. Juni 1895. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


(1145) 


4. Verkehrsstörungen 
und Verkehrswiederaufnahme. 


K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen. Infolge Dammrutschun- 
en war der Gesammtverkehr in der 


trecke Gaisbach-Wartberg-Linz vom 
22. bis 28. Mai d. J. eingestellt. 

Wien, am 29. Mai 1895. (1146) 
5, Güterverkehr, 

Oldenburgische Staatsbahnen. Am 


10. Juni d. J. wird ‘die Haltestelle 


anntmachungen. 


dorf wurde dem Bahnhofverwalter I. Klasse, tit. Bahnhofin- 
spektor Steiner in Mühlacker übertragen. 


LESEN 


Steinhausen der Vareler Nebenbahnen 
für die Annahme und Auslieferung von 
lebenden Thieren in Wagenladungen er- 
öffnet. 

Die Abfertigung von Fahrzeugen nach 
und von Steinhausen bleibt nach wie 
vor ausgeschlossen. 

Oldenburg, den 31. Mai 189. (B1147) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch - Nordwestdeutscher und 
Berlin-Stettin-Nordwestdeutscher Güter- 
verkehr. Mit Gültigkeit vom 1. Juni .d.J. 
kommen zu den Gütertarifen für die 
obenbezeichneten Verkehre die Nach- 
träge 1 zur Einführung, welche neben 
sonstigen Ergänzungen und Berichti- 
gungen neue Entfernungen bezw. Fracht- 
sätze für die Station Warnitz des Direk- 
tionsbezirks Stettin und für die Statio- 
nen Himmighausen, Leopoldsthal, Horn- 
Meinberg und Remmighausen des Direk- 
tionsbezirks Hannover, sowie theilweise 
ermässigte Entfernungen bezw. Fracht- 
sätze für die Stationen Detmold und 
Lage des Direktionsbezirks Hannover 
enthalten. 

Letztere Entfernungen sowie diejeni- 
gen für Himmighausen etc. treten jedoch 
erst mit dem noch bekannt zu machenden 


Tage der Betriebseröffnung auf der 
Strecke Detmold-Himmighausen in Kraft. 

Die Nachträge sind von den bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen zu be- 
ziehen. 

Hannover, den 30. Mai 1895 (1148) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Sächsisch-W estösterreichisch- Ungari- 
scher Verbandsverkehr. Die in Heft 1 
des Verbandstarifs und den Nachträgen 
II und III enthaltenen Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs 6a und b (Holz) für den 
Verkehr zwischen Plan und sämmtlichen 
diesseitigen Stationen elten vom 
10. Juni d. J. ab unter Zuschlag von 
15 8 für 100 kg auch für Sendungen von 
Tachau. 

Dresden, den 30. Mai 189. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Hessische Ludwigsbahn. Ab 1. Juni 
d. J. wird die Station Ramstein der 
Pfälzischen Eisenbahn in den Hessisch- 
Pfälzischen Thier- usw. Tarif aufge- 
nommen werden. Nähere Auskunft er- 
theilt unser Tarifbürean. 

Mainz, den 30. Mai 1895. (1150) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 


Ostpreussische Südbahn. In dem vom 
25. d. Mts. gültigen Ausnahmetarif für 
die Beförderung von Gütern von Königs- 
berg etc. nach Grajewo tr. und von 
Prostken tr. nach Königsberg etc. sind 
auf Seite 12 bei den Ausnahmetarifen 
11 bis 14 die Frachtsätze nach Pillau 
und Königsberg verwechselt. Die für 
Pillau angegebenen Sätze gelten für 
Königsberg und die für Königsberg an- 
gegebenen für Pillau. Ferner muss es 
auf der Titelseite in der 5. Zeile von 
unten heissen: Stationen der Königlichen 
Eisenbahndirektionen Königsberg bezw. 


Danzig. 
Direktion. (1151) 


Böhmisch-Norddeutscher Kohlenver- 
kehr. Für die Stationen Ruhla und Thal 
der Wutha-Ruhlaer Eisenbahn werden 
vom 15. Juni d. J. an die um 3 und 2.4 
für 10000 kg. erhöhten Frachtsätze der 
Station Wutha des Direktionsbezirks 
Erfurt angewendet. 

Dresden, den 28. Mai 1895. (1152) 
Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch-Westösterreichisch-Ungari- 
scher Verbands - Güterverkehr. Vom 
10. Juni d. J. an gelten die auf den 
Seiten 339 bis 349 des Verbandstarifs 
Heft 1 angegebenen Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs 6a und b (Holz) für den 
Verkehr zwischen Selzthal einerseits 
und Bautzen, Berthelsdorf b. Freiberg, 
Dresden (sämmtl. Bahnh.), Königstein, 
Pirna, Schandau, Sohland und Wendisch- 
fähre andererseits auch für Sendungen 
von Admontund Gstatterboden 
nach diesen Sächsischen Stationen. 

Dresden, am 29. Mai 1895. (1153) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Süddeutscher Donau - Umschlagsver- 
kehr über Passau und Regensburg 
Donanlände transit, Theil 1l, vom 
20. August 1892. Mit Gültigkeit vom 
1. Juni l. J. wird die Station Stutt- 
gartWestbahnhof(seither: Hasen- 
berg bei Stuttgart), welche nun auch 
für den Stückgutverkehr eröffnet ist, 
mit Stückgutfrachtsätzen für die Nor- 
malklasse und die Ausnahmetarife 1 u.2 
der Abtheilung A, sowie mit sämmt- 


(1149) 


. YoBa 


lichen Frachtsätzen der Normalklassen 
und der Ausnahmetarife I, II und III 
der Abtheilung B versehen: 

Eine Abfertigung von Gütern nach 
Stuttgart Westbhf. hat nur bei ausdrück- 
licher Bahnhofsvorschrift im Fracht- 
briefe zu erfolgen; alle übrigen, nach 
Stuttgart bestimmten Sendungen sind 
nach Stuttgart Hauptbahnhof (die seit- 
herige Station Stuttgart) abzufertigen. 

München, im Mai 1895. (1154) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Gruppenwechseltarif für den Ost- 
deutsch - Mitteldeutschen Güterverkehr 
(Gruppen I, II/V). Mit Gültigkeit vom 
16. Juli d. J. werden die der Frachtbe- 
rechnung zu Grunde zu legenden Ent- 
fernangen zwischen den Stationen 

Lauban und Erfurt von 254 in 354 km, 

Prökuls und Weida, Preuss. Staats- 

bahn von 101 in 1010 km, 

Rothsürben und Grosszschocher, 

Preuss. Staatsbahn von 278 in 
378 km, 
Znin und Zeitz, Preuss. Staatsbahn 
von 407 in 507 km 
berichtigt. 
Der urg, den 31. Mai 1895. (1155) 
önigliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


In dem am 1. Mail. J. in Kraft ge- 
tretenen Nachtrag III zum Gütertarif 
für den Verkehr zwischen Sta- 
tionen der Main-Neckarbahn 
einer-und Stationen der Mann- 
heim - Weinheim-Heidelberg- 
Mannheimer Nebenbahn ande- 
rerseits betragen die Entfernungen: 

Friedrichsfeld M.N.B. 
nach oder von: 
Schriesheim (Nebenbahn) 23 km 
Seckenheim N BBN;, 
Wieblingen n 15 „ 

Darmstadt, den 29. Mai 1895. (1156) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Bayerisch-Elsass-Lothringischer Güter- 
tarif vom 1. August 1891. Der vorbe- 
zeichnete Tarif sammt Nachträgen bleibt 
bis zum 1. Juli 1. J. noch in Kraft. 

München, im Mai 1895. (1157) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Pfälzisch-Bayerischer Gütertarif vom 
1. Januar 1891. Die Frachtsätze für 
Saargemünd (Pfälz. Bahn) bleiben bis 
zum ]. Juli l. J. noch bestehen. 

München, im Mai 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Süddeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Ausnahme- 
tarif für Obst, Theil VI, Heft Nr.2 
vom 1. Januar 1894. Die Frachtsätze 
der Abtheilung III (Obst, getrocknetes 
etc.) sind auf Seite 67 bei Breka-Gunja- 
Lauffen a. Neckar auf 5,86 , bei Brcka- 
a DERDI IE auf 4,93 4 zu berich- 

igen. 
ünchen, im Mai 1895. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen, 


Bayerisch - Belgischer Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 10. Juni d.J. werden 
in den Ausnahmetarif für besondere 
Artikel im Verkehre mit den Belgischen 
Seehafenstationen und Terneuzen transit 
folgende Artikel aufgenommen: 

Ausnahmetarif al: Südfrüchte, 
getrocknete (Rosinen, Korinthen, Sul- 
taninen,. Mandeln) und Hörner (un- 
bearbeitete) ; 

Ausnahmetarif b?: Fische, frisch 
oder getrocknet auch geräuchert, ma- 
zinirt oder anderweit behandelt, ein- 


(1158) 


(1159) 


schliesslich geräucherte Heringe (Roll-, 
Pikles- und Bratheringe); 

Ausnahmetarif e?2: Reisgries, 
Reismehl und Reisabfälle, soweit nicht 
für den letzterwähnten Artikel die Sätze 
des Spezialtarifs II billiger sind. 

Das auf Seite 3 des Nachtrags VII 
zum Bayerisch - Belgischen Gütertarif 
vom 1. Juni 1883 enthaltene Waaren- 
verzeichniss der Ausnahmetarife ist nach 
Vorstehendem zu ergänzen und daselbst 
dem Ausnahmetarife d® folgender Wort- 
laut zu geben: „Heringe frische (grüne) 
oder gesalzene“. 

Köln, den 5. Juni 1895. (1160) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-Oesterreichischer Verband. 
Vom 15. Junid.J. ab gelangt ein direkter 
Frachtsatz für den Spec. Tarif III zwi- 
schen M.-Östrau und Cosel Oderhafen in 
Höhe von 0,32.44 für 100 kg ohne Kurs- 
zuschlag zur Einführung. 

Breslau, den 2. Juni 1895. (1161) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ungarisch-Deutscher Holz- und Borke- 
Verkehr. Am 15. Juni d. J. treten neue 
Frachtsätze für Rinden Europäischer 
Holzarten etc. zwischen Prenzlau und 
Strasburg U. M. der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Stettin sowie Adorf und 
Reichenbach i. V. der Königlich Säch- 
sischen Staatsbahnen einerseits und 
mehreren Ungarischen Stationen anderer- 
seits in Kraft. 

Die neuen Sätze, welche unter den 
Bedingungen der Ausnahmetarife C und D 
des obigen Tarifs zur Anwendung ge- 
langen, sind bei den betheiligten Sta- 
tionen zu erfahren. 

Breslau, den 29. Mai 1895. (1162) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 

Saarbrücken-Main-Neckarbahn -Güter- 
verkehr. Am 15. Juni d. J. tritt zum 
Gütertariff vom 15. August 1889 der’ 
Nachtrag VII in Kraft. 

Derselbe enthält u. a. Entfernungen 
für die neu aufgenommene Station Darm- 
stadt:Südbahnhof ei (1163) 

St. Johann-Saarbrücken, 8. Juni 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 


. gelangen für 
den Verkehr zwischen Gemünden, Baye- 
rische Staatsbahn, und einer Anzahl 
Stationen der Preussischen Staatseisen- 
bahnen abgeänderte Tarifentfernungen 
zur Einführung. Soweit hierdurch Er- 
höhungen des Tarifs hervorgerufen wer- 
den, treten dieselben erst am 15. Julid.J. 
in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Dienststellen. 

Berlin, den 28. Mai 1895. (MG 1164) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der Verbandsverwal- 
tungen. 

Oldenvurgische Staatsbahnen. Die in 

Brokstreek bisher für jede 


stationen Hostenbach, Kochern und 
Spittel nach den Bayerischen Stationen 
im Saarkohlen - Tarife Nr. 8 bestehen- 
den Frachtsätze bleiben noch bis zum 
1. Julil. J. in Kraft. (1166) 
St. Johann-Saarbrücken, 1. Juni 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(Zu Nr. 44. 1895.) 


Mit dem 20. Mai/1. Juni er. kommt 
unter der Bezeichnung „Russisch-West- 
preussischer Verkehr über Mlawa“ ein 
direkter Tarif für die Beförderung von 
Gütern zwischen Danzig, Neufahrwasser, 
Dt.-Eylau, Marienburg einerseits und 
Russischen Stationen andererseits zur 
Einführung. 

Exemplare des Tarifs sind bei den be- 
theiligten Deutschen Güter-Abfertigungs- 
stellen und bei der unterzeichneten Ver- 
waltung käuflich zu haben. 

Danzig, den 31. Mai 1895. (J1167) 

Die Direktion 

der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 

zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 

Nordwestdeutsch - Rechtsrheinischer 
Güterverkehr. Am 10. d. Mts. treten 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 7c für 
Schwefelkies von Grevenbrück nach 
Emden, Leer und Papenburg im Betrage 
von 0,58 bezw. 0,54 und 0,52 4 für 100 kg 

in Kraft. 
(1168) 


Essen, den 5. Juni 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutsch - Hessischer Verkehr 
(Gruppe V/VI). Am 10. Juni d. J. treten 
Ausnahmefrachtsätze für Giesserei- 
Roheisen von den im Ausnahmetarif 8 
des Gütertarifs verzeichneten Versand- 
stationen nach Teutschenthal (Bezirk 
Halle =, in Kraft. 

Ueber die Höhe dieser Sätze geben 
die betheiligten Dienststellen Auskunft. 
Erfurt, den 2. Juni 1895. (1169J) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch-Niederdeutscher Verbands- 
Gütertarif. Am 1. d. Mts. sind die Sta- 
tionen der Nebenbahnstrecken Alten- 
hundem - Fredeburg, Kirchen - Freuden- 
berg und Schee - Silschede des Direk- 
tionsbezirks Elberfeld mit direkten Ent- 
fernungen und Frachtsätzen in den 
oben bezeichneten Tarif aufgenommen 
worden. 

Nähere Auskunft durch die bethei- 
ligten Güter-Abfertigungsstellen. 

Essen, den 4. Juni 1895. (1170) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch - Belgischer Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 10. Juni d. J. werden 
in den Ausnahmetarif 16 für besondere 
Artikel im Verkehre mit den Belgischen 
Seehafenstationen und Terneuzen transit 
folgende Artikel aufgenommen: 

Ausnahmetarif a!: Südfrüchte, 
getrocknete (Rosinen, Korinthen, Sul- 
taninen, Mandeln) und Hörner (un- 
bearbeitete); 

Ausnahmetarifb?2: Fische, frisch 
oder getrocknet, auch geräuchert, ma- 
rinirt oder anderweit behandelt, ein- 
schliesslich geräucherte Heringe (Roll-, 
Pikles- und Be iheringe) A 

Ausnahmetarif e?2: Reisgries, 
Reismehl und Reisabfälle (soweit nicht 
für den letzterwähnten Artikel die Sätze 
des Spezialtarifs II billiger sind). 

Das auf Seite 188 des Deutsch - Bel- 
gischen Tarifheftes 2 (Theil II) vom 
1. August 1891 enthaltene Waarenver- 
zeichniss des Ausnahmetarifs 16 ist nach 
Vorstehendem zu ergänzen und daselbst 
dem Ausnahmetarife d3 folgender Wort- 
laut zu geben: „Heringe frische (grüne) 
oder gesalzene“. 

Köln, den 5. Juni 1895. (1171) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Bayerischer Vizinal- und Lokalbahn- 
Schnitttarif vom 1. Juli 1895. Mit Gül- 
tigkeit vom 1. Juli 1895 wird für den 
direkten Güterverkehr zwischen Kgl. 


— 1 


Bayerischen Vizinal- und Lokalbahn- 
stationen und Bayer. Stationen der Lokal- 
bahn - Aktiengesellschaft in München 
einerseits, sowie Stationen der übrigen 
Deutschen Eisenbahnen andererseits ein 
besonderer Tarif unter der Bezeichnung: 

„Bayerischer Vizinal- und 
Lokalbahn-Schnitttarif“ 

ausgegeben. 

Derselbe gilt als Anhang zu folgenden 

direkten Gütertarifen: 

1. Badisch-Bayerischer Gütertarif vom 
1. Juni 1891; 

2. Berlin - Bayerischer Gütertarif vom 
1. Mai 1892; 

3. Elsass-Lothringisch-Luxemburgisch- 
Bayerischer Gütertarif vom 1. Juli 
1895; 

4. Frankfurt a/M.- Gustavsburg etc.- 
Mannheim - Bayerischer Gütertarif 
vom 1. Januar 1891; 

b. Frankfurt a/M.- Oberhessisch -Baye- 
rischer Gütertarif vom 1. August 
1891; 

6. Hannover - Bayerischer Gütertarif, 
Theil II vom 1. Januar 1893, 

Heft Nr. 1 vom 1. August 1893, 
Heft Nr. 2 vom 1. Juni 1889; 

7. Hessisch-Bayerischer Gütertarif vom 
1. Januar 1891; 

8. Magdeburg - Bayerischer Gütertarif 
vom 1. Oktober 1892; 

9. Main-Neckarbahn-Bayerischer Güter- 
tarif vom 1. Januar 1891; 

10. Nassau-Bayerischer Gütertarif vom 
1. Januar 1891; 

11. Norddeutsch - Bayerischer Seehafen- 
Ausnahmetarif vom 1. Dezember 1889; 

12. Ostpreussisch-Bayerischer Gütertarif 
vom 1. Januar 1892; 

13. Pfälzisch - Bayerischer 
vom 1. Januar 1891; 

14. Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Gütertarif, 

Gemeinschaftliches Heft und 
Hefte Nr. 1, 2 und 3 vom 1. Ja- 
nuar 1891; 

15. Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer 
Holz - Ausnahmetarif vom 1. März 
1884 ; 

16. Saarbrücken-Bayerischer Gütertarif 
vom ]. Jauuar 1891; 

17. Saarkohlentarif Nr. 8 (Verkehr mit 
Bayern) vom 1. April 1893; 

18. Sächsisch-Bayerischer Gütertarif, 

Heft Nr.1 vom 1. November 1890, 
Heft Nr. 2 vom 1. Januar 1891; 

19. Schlesisch-Süddeutscher Gütertarif, 
Heft Nr. 1ı (Verkehr mit Bayern) 
vom 1. Juni 1892; 

20. Thüringisch - Bayerischer Gütertarif 
vom 1. September 1891; 

21. Werrabahn - Bayerischer Gütertarif 
vom 1. September 1891; 

22. Württembergisch-Bayerischer Güter- 
tarif vom 1. April 1891; | 


Gütertarif 


23. Nothstandstarif für Düngemittel 
vom 20. Mai 1895. 
Hierdurch werden die seitherigen 


Sonderbestimmungen und Frachtsätze 
für den direkten Güterverkehr der K. 
Bayerischen Vizinal- und Lokalbahn- 
stationen und der Bayerischen Stationen 
der Lokalbahn - Aktiengesellschaft in 
München mit den übrigen Deutschen 
Eisenbahnen, sowie die nachrichtlich 
angegebenen Frachtsätze für die übrigen 
Bayerischen Privat-Lokalbahnstationen 
autgehoben. 

Soweit Frachterhöhungen eintreten, 
bleiben die seitherigen Frachtsätze noch 
bis zum 1. September 1895 in Kraft. 

Die Stationen Blaichach, Oberdorf bei 
Biesenhofen, Oberwarngau, KReigers- 
beuren, Schaftlach, Sonthofen, Tirschen- 
reuth und Tölz gelten wegen Wegfalls 
der De hkenschlägs nicht mehr als 
Vizinalbahnstationen; es bleiben also die 


seitherigen Frachtsätze derselben in den 
einzelnen Tarifen fortbestehen. 

Der neue Tarif kann vom Material- 
depot der Generaldirektion zum Preise 
von 30 3 für das Stück bezogen werden. 

München, im Mai 1895. (1172) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Binnenverkehr der Sächsischen Staats- 
bahnen. Die für Sand- und Kiessen- 
dungen laut Bekanntmachung vom 
12. Dezember 1888 und vom 3. Februar 
1891 eingeführten ermässigten Fracht- 
sätze gelangen unter den bisher gültigen 
Bedingungen vom laufenden Jahre an 
schon zur Anwendung, wenn innerhalb 
eines Kalenderjahres mindestens 5000 t 
Sand (anstatt 7500 t) aufgegeben wor- 
den sind. 

Dresden, am 1. Juni 1895. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Am 1. Juni 1895 treten innerhalb des 
Tarifs für den Staatsbahn - Königsberg- 
Cranzer Güterverkehr direkte Fracht- 
sätze der ordentlichen Tarifklassen zwi- 
schen Tapiau einerseits und Bledau, 
Cranz, Gr. Raum, Königsberg C. B., 
Laptau, Mollehnen und Nesselbeck an- 
dererseits in Kraft, welche bei diesen 
Stationen zu erfahren sind. (1174) 

Königsberg i/Pr. den 1. Juni 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr Rumänien - Lindau und 
Vorarlberg. Aenderungder Nomen- 
klatur des Ausnahmetarifes 
Nr. 3 für Eisen etc. Im Tarife für 
den bezeichneten Verkehr vom 1. Ja- 
nuar 1895 ist mit Gültigkeit ab 15. Juni 
1895 in der Nomenklatur des Ausnahme- 
tarifes Nr. 3 für Eisen und Eisenwaaren 
bei Serie B die Position 9: „Bestand- 
theile von Maschinen, aiserne, stählerne 
oder gusseiserne (wegen zerlegter Ma- 
schinen siehe unter CO)“ zu streichen. 

Wien, am 28. Mai 1895. (1175) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1178) 


6. Personen- und Gepäckverkehr. 


In der Zeit vom 1. Juli bis Mitte Sep- 
tember gelangen an jedem Sonnabend, 
an welchem ein Regie-Sonderzug Berlin- 
Hamburg nicht verkehrt, zu dem Nacht- 

ersonenzuge 52 (ab Berlin Lehrter 
Hin tbahnhof 1125) allgemeine Rück- 
fahrkarten Berlin-Helgoland über 
Hamburg bezw. Cuxhaven zu den nach- 
stehenden Preisen zur Verausgabung;: 

I. Kl._ 46,40 ..4., II. Kl. 37,70,.4, 
III. Kl. 29,00 

Die Gültigkeit dieser Rückfahrkarten 
beträgt 6 Tage einschliesslich des Lö- 
sungstages. Die Karten berechtigen 
zur Mitnahme von 25 kg Freigepäck. 
Für die Dampfschiffsstrecken sind nur 
die Ballin’schen Post-Dampfschiffe nach 
Maassgabe des für dieselben veröffent- 
lichten Fahrplans benutzbar. Für den 
Uebergang in Hamburg von einem 
Bahnhof zum anderen bezw. zur Dampf- 
schiffs-Landungsbrücke und umgekehrt 
sowie für den Uebergang in Cuxhaven 
vom Bahnhof zum Dampfschiff oder um- 
gekehrt haben die Reisenden selbst zu 
sorgen. 

Auf der Hin- und Rückfahrt ist Fahrt- 
unterbrechung innerhalb der Gültigkeits- 
dauer dieser Fahrkarten ohne Beschei- 
nigung des Stationsvorstandes gestattet 
inHamburg und Cuxhaven. Auf 
der Rückfahrt kann die Fahrt bis Ber- 
lin Stadtbahn ausgeführt werden. 

Berlin, den 3. Juni 189. (1176MG) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


7. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Zinsenzahlung. Die am 1. Juli 1895 
fällig werdenden Zinsscheine der 
4!o % Prioritätsobligationen 
derBraunschweigischenEisen- 
bahngesellschaft vom Jahre 
1874 (I. Emission) werden 

vom 24. Juni d. J. ab bei der 
Königlichen Eisenbahn - Hauptkasse 
in Magdeburg und vom ]1. bis 
31. Juli d: J. bei dem Bankhause 
Lehmann Oppenheimer & Sohn in 
Braunschweig, dem Bankhause 
Mendelssohn & Co. in Berlin und 
der Berliner Handelsgesellschaft da- 
selbst, 
eingelöst. 
Magdeburg, den 29. Mai 1895. (1177) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


8. Verdingungen. 

Die Anfertigung und Lieferung von 
107 Stück Wagenplänen soll vergeben 
werden. 

Zur Abgabe des Angebots sind die 
aufgestellten Angebotsbogen zu be- 
nutzen, welche nebst Lieferungsbedin- 
sungen und Zeichnungen in unserem 
Verwaltungsgebäude hierselbst, Fabrik- 
strasse Nr. 1, Zimmer Nr.2, zur Einsicht 
ausliegen, auch gegen gebührenfreie 
Einsendung von 0,50 44 bezogen werden 
können. 

Angebote sind verschlossen, postfrei 
und mit der Aufschrift: 

„Angebote auf Lieferung von 
Wagenplänen“ 
versehen, zu dem auf Montag, den 
1LıJulid.J., Vormittags Il Uhr, 
anberaumten Verdingungstermine an 
uns einzusenden. 

Der Zuschlag erfolgt innerhalb 
3 Wochen nach dem Verdingungstermine. 

Stendal, den 30. Mai 1895. (1178) 

Königliche Eisenbahn-Werkstätten- 

inspektion. 

Dänische Staatsbahnen. Für die 
Dänischen Staatsbahnen soll die Liefe- 
rung von ca. 5000 Tons Schienen 
und Verbindungstheilen aus- 
verdungen werden. 

Die Bedingungen nebst Zeichnungen 
sind gegen portofreie Einsendung von 
5 Reichsmark vom Büreau des Unter- 
zeichneten, 11, Colbjörnsensgade, Kopen- 
hagen, V, erhältlich, 

Bietungstermin am 18 Juni 1895, 


Nachmittags 2 Uhr, im erwähnten 
Büreau. 
Kopenhagen, Mai 1895. (1179) 


Der Bahnchef. 


9. Verkauf von Altmaterialien. 


Gesellschaft für den Betrieb von Nieder- 
Jändischen Staatseisenbahnen. Ver- 
kaufimSubmissionswegevon 
alten Materialien in ®@0Loosen. 
Zur Besichtigung in Zwolle, Utrecht 
und Tilburg vom 4. Juni bis 25. Juni d.J. 
(Sonntags ausgenommen) von 10 Uhr 
Vormittags bis 3 Uhr Nachmittags. 

Verkau EUER SEN. auf portofreie 
Anfrage unentgeltlich zu beziehen vom 
Centralbüreau obengenannter Gesell- 
schaft, Centraldienst 4. Abth., Wester- 
straat Nr. 9, Utrecht, oder von den 
Magazinverwaltern in Zwolle, Utrecht 
und Tilburg. 

Offerten His 25. Juni d. J. portofrei 
an das Centralbüreau, Centraldienst 
-1. Abth., Utrecht. 

Submittenten sind bis zum 6. Julid.J. 
an ihre Offerten gebunden. 
Utrecht, 1. Juni 189. 

Der Generaldirektor. 
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10. Vermischte Bekanntmachungen. 

Privatbahn-Berufsgenossenschaft. Die 
Genossenschaftsmitglieder werden zu 
der diesjährigen am Dienstag, den 
25. Juni 189, 121/g Uhr Mittags zu 
Blankenburg a/Harz im Hotel Weisser 
Adler stattfindenden ordentlichen Ge- 
nossenschaftsversammlung ge- 
mäss $S 6 des Statuts ergebenst einzu- 
laden. 

Tagesordnung. 

. Geschäftsbericht des Vorstandes. 

. Prüfung und Abnahme der Jahres- 
rechnung 1894. 

. Voranschlag für 1896. 

. Anderweite Festsetzung des infolge 
Verstaatlichung der Pfalzburger 
Strassenbahn an den RBReichsfiskus 
auszukehrenden- Antheils am Re- 
servefonds. 


Bo me 


ordentliche 
lung zu Dresden vom 17. Juni 1892.) 

5. Neuwahl von Vorstandsmitgliedern. 

6. Neuwahl von Schiedsgerichts - Bei- 
sitzern. 

7. Neuwahl des Ausschusses zur Vor- 
prüfung der Jahresrechnung für 
1895. 

8. Mittheilungen. 

Lübeck, den 31. Mai 1895. (1181H&V) 

Der Genossenschaftsvorstand. 
von Alvensleben, 
stellvertretender Vorsitzender. 
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Kautionen 
DB l h für Staats-- Communal- 
u. al ß ne und Privatbeamte, coul. 
u. kostenfrei, ohne Lebensversicherung. 
Theilrückzahlung gestattet. 


(Vergl. Nr. 6 des Berichts über die 


Gänz ergebenst bitten wir die 
hochgeehrten Verwaltungen, 


welche noch nicht von uns kaufen, 
einen Versuch zu veranlassen mit unseren 


Sehran) en-HEDEZENNENFIaschenzüge, Laufwinden u.derg!. 


mit Maxim.-Brems-Kuppelung (eig. D. R. P.), 


— Konstruktion gediegener und einfacher nicht möglich — 


Gussstahl-Zahnrad-Schnell-Flaschenzüge 
„Victoria“ (eig. D. R. P.). 


Gebr. Bolzani, Berlin N“. 


G.Hochhaus,Berlin W.., Gleditschstr.13,1L.r. 


we Preise sehr mässig. sg ML 
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Erste Berliner Kautionsgesellschaft 
(Aktliengesellsehaft) 


i stellt Kautionen ohne dafür eine persönliche oder sachliche Sicherheit oder 
4 den Abschluss einer Lebensversicherung zu verlangen. 


Bereits gestellte Kautionen werden übernommen. 


Auskünfte und Prospekte bereitwilligst durch die Direktion 
5 Berlin %WV., Französische Sirasse 15 =& 
und die Generalvertretungen. 
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Kandelaber 
verzinktem Wellblech, 


zeriegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P. No. 50 827 


liefern 


Wilh. Tillmanns’sche 
Wellblechfabrik 
und Verzinkerei 
Remscheid. 
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erantwortlicher Redakteur: Dr. jur. Wilh. Koch, Berlin W. ( 
Expedition der RUE 


Redaktionsbureau: Landsrafenstrasse 16 


des Vereins Deutscher a paltnu sen, Berlin SW., Bahnhofstr. 3, 


ruck von H, S. Hermann, Berlin SW., Beuths 
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Bezugsbedingungen: 

1. Dureh diePost(innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4M. ‘= 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M., tür sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 M. 
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Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Fxpedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
niechtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivon H.S. Hermann(Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
deren Raum 30 Pf. 


unterVorausbezahlung postfreian die Kasse Beilage: 
des Vereins (hier W. Schöneberger Ufer 1-4) Anzeiger überzähliger Eisenbahn-Güter 
einzusenden. und Gepäckstücke. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Fünfunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


Berlin, den 12. Juni 1895. 
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Die Aufgaben der bevorstehen- Eröffnungen und Erweiterung Halberstadt - Blankenburger Amtliche Bekanntmachungen 
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Die Aufgaben der bevorstehenden Konferenz zur Revision des Berner Uebereinkommens. 


Der Artikel 59 des Internationalen Uebereinkommens | Termin ihres Zusammentretens ist noch nicht festgesetzt und 
über den Eisenbahn-Frachtverkehr vom 14. Oktober 1890 be- | kann es auch wohl noch nicht sein, da in den betheiligten 
stimmt: Staaten noch Vorbereitungsarbeiten im Laufe sind. Auch kann 

Wenigstens alle 3 Jahre wird eine aus Delegirten | der Beginn in aller Ruhe abgewartet werden, nachdem eine 
ung Be Ar pen one, Pr, ns Kündigung des zunächst auf 3 Jahre abgeschlossenen Inter- 
zusa n n, n rein- : : : ur : 
die far nothwendig ee Ale en und u en 1 ae Hain ee oe 

gesehen, bis zum Schluss des zweiten Vertragsjahres von 


Verbesserungen in Vorschlag zu bringen. : 
Auf Begehren von wenigstens einem Viertel der be- | keiner Seite erfolgt und der Staatsvertrag hiernach als auf 


theiligten Staaten kann jedoch der Zusammentritt von | weitere 3 Jahre, somit bis zum 1. Januar 1899 verlängert zu 
Konferenzen auch in einem früheren Zeitpunkte erfolgen. betrachtänlist 


Da das Internationale Usbereinkommen am 1. Januar 1893 Das Herannahen der Revisionskonferenz ist selbstver- 
in Kraft getreten ist, wird die 2 Absatz 1 des Artikels 59 | ständlich für alle diejenigen, welchen diese oder jene Be- 
vorgesehene regelmässige Revisionskonferenz ie nicht | stimmung des Staatsvertrages nicht genehm ist, noch mehr 
allzuferner Zeit zum ersten Mal stattzufinden haben'). Der | „atürlich für solche, welche darin von jeher nichts als „Mänge 


und Lücken“ gefunden haben, geschweige denn für die — aller- 

1) Eine ausserordentliche Konferenz der im Ab- 

satz 2 des Art. 59 bezeichneten Art, welche den besonderen 
Zweck verfolgte, die Vorschriften des $ 1 der Ausführungs- | Modifikation der betreffenden Bestimmungen durch eine zwischen 
bestimmungen und der Anlage 1 zum Internationalen Ueber- | sämmtlichen Vertragsstaaten abzuschliessende Zusatzver- 
einkommen zu revidiren, war bereits im ersten Vertragsjahre | einbarung bis jetzt nicht geführt, sind aber — auf Grund ver- 
Ina 1893) in Bern zusammengetreten, weil gerade in dieser , schiedener, gemäss $ 1 Abs. 3 der Ausführungsbestimmungen 
insicht die Bedürfnisse des Verkehrs gewisse zeitgemässe | abgeschlossenen Sonderverträge — für den wechselseitigen 
Aenderungen der aus dem Jahre 1886 stammenden betreffenden | Verkehr der Mehrzahl der Vertragsstaaten bereits seit 
Vorschriften ‚als dringlich erscheinen liessen. Die Beschlüsse | längerer Zeit in Kraft getreten, Vergl. hierüber den Leitartikel 

dieser Konferenz haben bekanntlich zu der darin vorgesehenen | in Nr. 22 d. Ztg. 


’ 
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dings geringe, aber sich nach Kräften bemerklich machende — 
Anzahl derjenigen, die noch heute auf dem Standpunkt stehen, 
das Internationale Uebereinkommen wäre besser niemals ab- 
geschlossen worden?), eine erwünschte Gelegenheit, ihre Desi- 
derien geltend zu machen. Je nach:dem Standpunkte und dem 
Bildungsgrade der Interessenten geschieht dies in der ver- 
schiedensten Weise, hin und wieder sogar in der Art, dass von 
vornherein alle Vorschriften des Internationalen Ueberein- 
kommens, welche den Wünschen der einzelnen Interessenten 
und Kritiker widersprechen, ohne weiteres als grobe Fehler 
bezeichnet werden. Ob diese Wünsche überhaupt erfüllbar 
sind, ob ihnen nicht gerade im internationalen Verkehr be- 
sondere sachliche Schwierigkeiten entgegenstehen, ob nicht 
andere Interessenten den entgegengesetzten Standpunkt ver- 
treten, ob nicht nach den früheren Verhandlungen die Ab- 
lehnung durch die grosse Mehrheit der Vertragsstaaten mit 
Sicherheit vorauszusehen ist: all dies macht solchen Kritikern 
wenig Sorgen. Auch halten sie für überflüssig zu berück- 
sichtigen, dass die Fassung des Internationalen Ueber- 
einkommens, welche aus dem Jahre 1886 stammt und, 
trotz des redlichen Bestrebens, gerechtfertigte Wünsche 
der Verkehrsinteressenten zu berücksichtigen®), unmöglich 
schon alle Verbesserungen enthalten kann, welche sich seither 
in den internen Bestimmungen Bahn gebrochen haben oder 
für diese etwa noch gewünscht werden?). Von solchem „idealen“ 


Standpunkt aus wird nicht selten über die — gar nicht hier- | 


her gehörige und vor einem ganz anderen Forum zu entschei- 
dende — Frage, ob das Internationale Uebereinkommen. über- 
haupt ein bedeutendes und ein gelungenes Werk sei, mit be- 
wunderungswürdiger Naivität abgesprochen und demgemäss 
der Revisionskonferenz die Aufgabe gestellt, anstatt des bis- 
herigen ungenügenden Vertragswerkes ein von allen Schlacken 
befreites, alle „Lücken und Mängel“ des bisherigen Staatsver- 
trages ausfüllendes und verbesserndes Werk zu schaffen. Dies 
ist im Sinne dieser Kritik selbstredend nur möglich, wenn 
alle derart vorgebrachten Desiderien auf die Tagesordnung der 
Revisionskonferenz gesetzt und von ihr demnächst zu Be- 
schlüssen erhoben werden. Man verhehlt sich zwar. nicht, dass 
die Aufgabe etwas schwierig ist, da die Verbesserungsvor- 
schläge allein für Oesterreich (exclusive Ungarn) nach Hun- 
derten zählen; aber die Aufgabe ist schön, und das Bewusst- 
sein, sie gelöst zu haben, — ein erhebendes. 

Andere freilich, und darunter solche, denen man eine ge- 
wisse Sachkenntniss und Erfahrung, auch ein bescheidenes 
Maass von gutem Willen kaum wird absprechen können, sind 
der Ansicht, ein derartiges Programm sei zwar leicht aufzu- 
stellen, aber unmöglich auszuführen. Nur ein Erfolg wäre 
ihm sicher: endlose Debatten und allgemeine Unzufriedenheit 
mit dem Ausgang. 


2) Wenn man gewissen Presserzeugnissen Glauben 
schenken wollte, so wäre der ganze Handelsstand „Europas“ 
einmüthig in der Verurtheilung des Internationalen Ueberein- 
kommens. Nun zählt ja Krakau allerdings geographisch zu 
Europa, und ist die von dort ausgegangene Agitation gegen 
eine grosse Anzahl von Bestimmungen des Vertragswerkes 
auch in einem weiteren Theile des Europäischen Handels- 
standes, nämlich bei vielen Oesterreichischen Handels- 
kammern, auf fruchtbaren Boden gefallen. Bezüglich des 
übrigen HUrope ist uns nur soviel bekannt, dass der 
Deutsche Handelsstand in dem Berner Vertrage von jeher 
einen grossen Fortschritt erblickt und bei dem gegenwärtigen 
Anlasse nur eine verhältnissmässig geringe Anzahl von Aen- 
derungen einzelner seiner Vorschriften gewünscht hat. Auch 
nicht eine Deutsche Handelskammer ist dem Vertragswerke 
als solchem unfreundlich oder gar feindselig gegenübergetreten. 


N: Wir erinnern hier u. a. an die Beseitigung der Maxi- 
mal - Entschädigungssätze, an die Gewährung der Mög- 
lichkeit des Ersatzes für ein den Werth des Guts über- 
. steigendes individuelles Interesse, an die Wahrung der even- 


tuellen Rechte des Empfängers durch die Vorschrift bei nach-' 


träglichen Dispositionen das Frachtbriefduplikat beizubringen, 
u. dergl. m. 


4) Dahin. gehört z. B. ein erweitertes Dispositionsrecht, 
Gewährung des billigsten Frachtsatzes usw, ! 


Unseres unmaassgeblichen Dafürhaltens möchto es we- 
niger darauf ankommen, welche Aufgabe der oder jener von 
seinem Standpunkte aus der Revisionskonferen? zuzuerkennen 
für gut findet, als vielmehr: welche Aufgabe ihr durch die 
vertragschliessenden Staaten selbst im Uebereinkommen ge- 
stellt ist. Sie besteht nach der bereits im Eingange dieses 
Aufsatzes angeführten Bestimmung des Artikels 59 Absatz 1 
einfach darin: „zudem gegenwärtigen Ueberein- 
kommen die für nothwendig erachteten Ab- 
änderungen und Verbesserungen in Vorschlag 
zu bringen.“ Aus dem ganzen Zusammenhange aber er- 
gibt sich, dass es sich dabei nur um die von den Regie- 
rungen der vertragschliessenden Staaten für 
nothwendig erachteten Aenderungen handeln kann. Ihre sach- 
verständigen Vertreter, welche auf den drei konstituirenden 
Konferenzen der Jahre 1878, 1881 und 1886 den Text des Inter- 
nationalen Uebereinkommens festgestellt und dessen diploma- 
tischen Abschluss vorbereitet haben), waren sich ausweislich 
der Verhandlungen in vollem Maasse bewusst, dass ihre — 
vielfach aus Kompromissen zwischen verschiedenartigen An- 
schauungen hervorgegangenen — Vorschläge sich erst durch die 
Erfahrung bewähren müssten, und dass die -- stetem Wechsel 
unterworfenen — praktischen Bedürfnisse des Eisenbahn- 
wesens in nicht allzuferner Zeit gewisse Aenderungen noth- 
wendig erscheinen lassen könnten. Es wurden deshalb in dem 
mehrerwähnten Artikel 59 regelmässige, nach einem für die 
Sammlung von Erfahrungen geeigneten Zeitraum wieder- 
kehrende, je nach Bedarf auch noch öfter stattfindende Revi- 
sionskonferenzen durch das Uebereinkommen selbst von vorn 
herein in Aussicht genommen. Damit war aber doch sicher 
nicht gemeint, dass alle Fragen, welche bereits drei Konferenzen 
beschäftigt hatten, von Neuem erörtert, oder gar, dass alle 
Zweifel, welche in der Theorie®) uder in der Praxis irgend 
einmal aufgetaucht sein mochten, endgültig beseitigt werden, 
oder dass alle Aenderungsvorschläge, von wem sie auch her- 
rühren mögen, auf den Revisionskonferenzen in Erwägung zu 
ziehen seien. Die in Aussicht zu nehmenden Neuerungen 
sollten sich vielmehr auf das „Nothwendige“ beschrän- 
ken. Was aber für nothwendig zu erachten sei, wird zunächst 
jeder der vertragschliessenden Staaten, bevor er einen Aende- 
rungsantrag stellt, für sich zu erwägen haben. Br 

Diese Vorprüfung ist unseres Wissens bis jetzt noch in 
keinem der betheiligten Staaten zum Abschlusse gelangt. Dass 
die Regierungen zu besagtem Zwecke die Wünsche der Inter- 
essenten, namentlich aus Handel und Industrie Land- und 
Forstwirthschaft nicht weniger in Erwägung ziehen werden, 
als die Erfordernisse des Eisenbahndienstes, um dem Ge- 
sammtbedürfnisse des Verkehrs möglichst gerecht zu werden, 
ist selbstverständlich. In Deutschland hat zu diesem Zwecke 
bekanntlich’) eine vom Reichs-Eisenbahnamt berufene und von 
dessen Präsidenten geleitete Versammlung von Interessenver- 
tretern, unter Zuzug von Delegirten der meistbetheiligten 
Reichsämter getagt, wobei in allen Hauptpunkten Einver- 


ständniss erzielt wurde, deren Einzelheiten indess mit Rück- 


5) Wenn dieser Abschluss hin und wieder als 4te und der 
Austausch der Ratifikationen als 5te Berner Konferenz be- 
zeichnet wird, so ist dies insofern ungehörig, als die Addition 
verschiedenartiger Grössen ein unrichtiges Bild gibt. 


6) Am allerwenigsten kann es die Absicht gewesen sein, 
die Revisionskonferenz mit sogen. „Doktorfragen“ zu 
befassen. Wenn selbst Kommentatoren, denen es wesentlich 
auf die Förderung praktischer Zwecke ankommt, mit gutem 
Grund verschmähen, sich in rein theoretische Erörterungen ein- 
zulassen, wird man der Konferenz noch weniger zumuthen 
dürfen, sich damit zu beschäftigen. 


7) Wenigstens könnte diese Thatsache aus einem offi- 
ziösen Artikel in Nr. 86 der „Berliner Korrespondenz“ vom 
10. April d. J., welcher in viele andere Zeitungen überge- 
gangen ist, allgemein bekannt sein. Auch wir haben sie in 
Nr. 31. 8. 274 d. Ztg. mitgetheilt. Irrig ist die namentlich in 
der Oesterreichischen Tages- und selbst Fachpresse gebrachte 
Behauptung, diese „Enquöte“ sei vom Preussischen Eisenbahn- 
ministerium veranstaltet worden, ER vor 
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sicht auf den vertraulichen Charakter dieser Besprechungen 
nicht in die Oeffentlichkeit gedrungen sind. In Oesterreich 
hat sich dem Vernehmen nach der Staatseisenbahnrath mit 
der Prüfung der überaus zahlreichen Wünsche der Handels- 
und Gewerbekammern beschäftigt und davon eine zwar erheb- 
lich kleinere, aber immer noch sehr beträchtliche Anzahl der 
Regierung zur Berücksichtigung empfohlen. Aehnliche Erhe- 
bungen haben, soviel man hört, auch in anderen Vertrags- 
staaten stattgefunden oder stehen doch uoch in Aussicht. 
Welche von diesen Wünschen die betreffenden Regierungen 
schliesslich ihren bei der Revisionskonferenz zu stellenden 
Anträgen zu Grunde legen werden, steht unseres Wissens zur 
Zeit noch völlig dahin. Man wird aber wohl annehmen dürfen, 
dass für diese Anträge nicht die Wünsche der Interessenten 
allein, sondern auch noch verschiedene andere, im Interesse 
des internationalen Verkehrs selbst zu nehmende Rücksichten 
maassgebend sein werden. 

Einer derartigen Sachlage gegenüber ist es kaum wohl 
angebracht, wenn von gewissen Seiten eine Reihe von Aende- 
rungen mit dem Anspruche vorgeschlagen werden, dass nur 
bei Berücksichtigung aller dieser Desiderien der Zweck der 
Revisionskonferenz erreicht werden könne. Dass unter den 
vielen derart in Scene gesetzten Forderungen verschiedene 
wohl Aussicht haben möchten, zum Antrage eines der Ver- 
tragsstaaten erhoben zu werden, ist ja an sich wahrscheinlich, 
soweit sie nämlich Bestimmungen betreffen, für deren Aende- 
rung ein praktisches Bedürfniss durch die Erfahrung nachge- 
wiesen ist. In erster Reihe steht dabei, wie dies bereits aus 
den Verhandlungen des Deutschen Reichstags und des Oester- 
reichischen Reichsraths zu entnehmen ist, sicher der dringende 
Wunsch des Handels- und Gewerbestandes beider Länder, dass 
das auf Grund von Majoritätsbeschlüssen der zweiten Berner 
Konferenz durch $ 10 des Internationalen Uebereinkcmmens 
eingeführte, aber durch die inzwischen gemachten Erfahrungen 
wenig bewährte Monopol der Eisenbahnen für die Zollbehand- 
lung des auf dem Wege befindlichen Gutes wieder beseitigt 
werde Auch verschiedenen anderen Anträgen, die einem prak- 
tischen Bedürfniss entspringen, dürften die betreffenden Re- 
gierungen freundlich gegenüberstehen. In hohem Grade un- 
wahrscheinlich aber ist, dass sie auf gewisse Desiderien, 
welche diesen Charakter augenscheinlich nicht tragen, ein- 
gehen werden, namentlich auf solche, die sich von Anfang an 
oder im Laufe der bisherigen Verhandlungen als unerfüllbar 
erwiesen haben. Dass man vor allem das kaum ernsthaft zu 
nehmende und auf keiner der früheren Konferenzen auch nur 
eines Wortes gewürdigte Verlangen: die Bestimmungen des 
Internationalen Uebereinkommens vertragsmässig auch auf 
die inneren Rechte auszudehnen®), nicht zum Gegenstand 
irgend welcher Erörterungen auf der 
machen wird, ist selbstverständlich. Eben so wenig wird 
unseres bescheidenen Dafürhaltens der den wesentlichsten 
Grundlagen der bisherigen Vereinbarungen direkt wider- 
sprechende Wunsch, das Internationale Uebereinkommen 
auch ohne Ausstellung eines direkten Frachtbriefes zur An- 
wendung gebracht zu sehen, den Weg nach Bern finden. 
Nicht besser möchten die Aussichten’ stehen für die schon 


8) Diese Forderung, welche in einer bereits im Jahre 1877 
erschienenen bekannten abfälligen Kritik des Schweizerischen 
Entwurfes eines Internationalen Uebereinkommens, und zwar 
als conditio sine qua non für den Versuch einer Verständi- 
gung gestellt worden war, wird in solch’ schroffer Form heute 
nur noch von zugestandenen Gegnern des Vertragswerkes auf- 
recht erhalten. u übrigen dient sie ihren Urhebern und 
Freunden als Leitmotiv für allerlei theoretische Klagelieder 
darüber, dass es „leider nicht gelungen“ sei, dieses „Ideal“ zu 
erreichen. Thatsächlich ist ein derartiger Versuch bei den 
Verhandlungen überhaupt nicht gemacht worden. Bei keiner 
der betheiligten Regierungen hat jemals ein Zweifel darüber 
bestanden, dass jeder Staat allein darüber zu befinden haben 
müsse, was seinem inneren Verkehre frommt und wie weit es 
hiernach angängig ist, die internen Vorschriften mit den inter- 
nationalen zu konformiren. 


Revisionskonferenz : 
' ziellen Anträge aber von den einzelnen Staaten, denen allein 


früher von gewisser Seite erhobene und bei diesem Anlass 
wieder hervortretende Forderung, dass alle auf das 
Frachtrecht bezüglichen Fragen, welche in den Landes- 
gesetzen geordnet sind, im Internationalen Uebereinkommen 
einheitlich systematisch geregelt und dass Verweisungen auf 
diese Gesetze gänzlich vermieden werden. Wer dem Gange 
der bisherigen Verhandlungen vorurtheilsfrei gefolgt ist, wird 
sich der Einsicht nicht verschliessen können, dass man auf 
den Konferenzen der Jahre 1878, 1881 und 1886 in dieser Hin- 
sicht überall bis an die Grenzen des Möglichen gegangen ist. 
Dass es namentlich unausführbar war und auch heute noch 
ist, die Wirkungen des Pfandrechts, das Verfahren bei Ab- 
lieferung der Güter und bei Ablieferungshindernissen, die 
Feststellung von Unregelmässigkeiten und verschiedene andere 
mit den vielfach divergirenden Einrichtungen und Rechtsan- 
schauungen in den einzelnen vertragschliessenden Staaten eng 
zusammenhängende Materien?) anders als durch mindestens 
theilweise Berufung auf die Einzelrechte zu regeln, könnte 
aus den Konferenzverhandlungen auch solchen, welche ur- 
sprünglich anderer Ansicht waren, klar geworden sein. Wenn 
man in dieser Hinsicht von „Lücken und Mängeln“ des Inter- 
nationalen Uebereinkommens überhaupt reden darf, so wird 
man sich doch nur schwer der Einsicht verschliessen können, 
dass es sich um solche Gebrechen handelt, welche in der 
Macht der Verhältnisse liegen, und dass der Versuch, gegen 
diese anzukämpfen, ein vergeblicher wäre 10), Man würde übri- 
gens Unrecht thun, zu verkennen, wie selbst die — in vielen 
Fällen nicht zu entbehrende — Bezugnahme des Inter- 
nationalen Uebereinkommens auf die Einzelrechte gegenüber 
dem früheren Zustande ein grosser Fortschritt ist, indem da- 
durch die vielfach bestrittene Frage, welches dieser Rechte 
in jedem der verschiedenen Fälle anzuwenden ist, ihre Lösung 
gefunden hat. 

Endlich dürfte die im Art.59 des Internationalen Ueber- 
einkommens für die Revisionskonferenz gegebene Direktive 
der Beschränkung auf nothwendige Verbesserungen 
auch davon abhalten, Anträge einzubringen, die einen wesent- 
lich redaktionellen Charakter tragen oder sonst von unter- 
geordneter Erheblichkeit sind. Bei Berathungen, an welchen 
10 Staaten betheiligt sind, gibt es der grossen Fragen so viele, 
dass es sicher im Interesse der Sache liegt, die kleinen und 
kleinlichen zurücktreten zu lassen. Sie kommen im Laufe der 
Berathungen von selbst und führen nur allzuleicht dazu, 
Wichtigeres in den Hintergrund treten zu lassen. 


Was also Aufgabe der Revisionskonferenz nicht ist 
und im Interesse eines befriedigenden Erfolges Gegenstand 
der Verhandlungen wenigstens nicht sein sollte, kann 
nach dem Ausgeführten kaum zweifelhaft sein. Welche spe- 


9) Dahin gehört auch. die auf einem Kompromisse be- 
ruhende Bestimmung in Art. 6 Lit. m. ' Von praktischem 
Standpunkt aus kann es dem Absender doch vollkommen ge- 
nügen, wenn der von ihm angewendete, die Unterschrift er- 
setzende Stempel oder Druck im Auslande gerade so wie im 
Inlande anerkannt wird, namentlich da weiter gehende Zuge- 
ständnisse an unsere Rechtsanschauungen einmal nun nicht 
zu erlangen sind und die Einheitlichkeit nur um den Preis zu 
erkaufen wäre, sich der strengeren Rechtsanschauung des Aus- 
landes anzubequemen. 

Auch bezüglich der Unterbrechung der Verjährung ist 
das Zurückgreifen auf die lokalen Statuten nicht zu entbehren. 
Indess wäre es vielleicht nicht ganz aussichtslos, unter allge- 
meiner Wahrung dieses Grundsatzes wiederholt zu versuchen, 
der in dringenden Rücksichten der Billigkeit begründeten Be- 
stimmung Eingang zu verschaffen, dass während des Lautes 
der Reklamationsverhandlungen die Verjährung ruht, und 
zwar nicht nur der Frachterstattungs-, sondern hinsichtlich 
aller aus dem Frachtvertrag erwachsenden Ansprüche. Aller- 
dings könnte wesentlich der gleiche Erfolg durch Aufnahme 
dieses Satzes in die internen Bestimmungen erzielt werden. 


10) ap duvauıv ody dom zu £oovusvoy nokewdsır (Homer) 


zu Deutsch: Man kann doch nicht an den Wänden hinauf- 
laufen. 
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dabei die Initiative zukommt, seiner Zeit eingebracht werden, 
steht nach dem oben Mitgetheilten zur Zeit noch nicht fest, 
entzieht sich auch begreiflicher Weise, da es sich um die Vor- 
bereitung diplomatischer Schritte handelt, vorerst der öffent- 
lichen Diskussion. Nur soviel kann zur Zeit als sicher ange- 
nommen werden, dass die Vertragsregierungen die Wünsche 
der Interessenten reiflich prüfen und soweit sie dem allge- 
meinen Verkehrsinteresse und damit der gedeihlichen Ent- 
wickelung des internationalen Eisenbahnfrachtrechts ent- 
sprechen, zur Geltung zu bringen suchen werden. 


Aus dem Deutschen Reich. 
Tagesordnung der ständigen Tarifkommission. 


Die Tagesordnung der am 18. d. Mts. in Strassburg statt- 
findenden Sitzung der ständigen Tarifkommission der Deutschen 
Eisenbahnen 'und des Ausschusses der Verkehrsinteressenten 
weist folgende Verhandlungsgegenstände auf: Verwendung 
eines neuen Weinmost-Sicherheitstransportspundes bei der Be- 
förderung von Weinmost; Tarifirung von Kindersportwagen 
und die Aufhebung des Sperrigkeitszuschlages für Kinder- 
wagen; Ergänzung der Position „Stühle, hölzerne“, durch Auf- 
nahme von „Stuhlgestellen“ im Verzeichniss der sperrigen 
Güter; Aufnahme von Zinkornamenten unter die sperrigen 
Güter; Beförderung von Fahrzeugen als Eilgut; Frachtberech- 
nung für auf Bahngeleisen laufende Kippwagen bei gleich- 
zeitiger Aufgabe der von einander getrennten Ober- und Unter- 
gestelle ; Frachtberechnung für Geschoss-Transportkasten und 
andere zur Beförderung militärischer Munition besonders ein- 
gerichtete Kasten; Tarifbestimmungen für Biergefässwagen ; 
Aufnahme von Fensterglas und ungeschliffenen Glastafeln unter 
die bedeckt zu befördernden Güter (Antrag der Eisenbahn- 
direktion Berlin); Bedeckte Beförderung von Hohlglaswaaren 
in Säcken und Lattenkisten; Aufnahme von Jute, Garne aus 
Flachs usw., Gewebe, unverarbeitete, aus Flachs usw., Stücke 
und Seile aus vegetabilischen Fasern inden Spezialtarif für 
bestimmte Stückgüter; Aufnahme von Aetzkalilauge in 
den Spezialtarif I; Deklaratorische Ergänzung der Position 
„Waffen“ im Verzeichniss der Eisen- und Stahlwaaren des 
Spezialtarifs I; Tarifirung von gebrauchten Packtüchern und 
Fhihlfungen: Versetzung von Buntkattun- und Bastlumpen 
(Spaltlumpen aus Jutegeweben) in den Spezialtarif III 
(Antrag der Eisenbahndirektion Breslau); Tarifirung von 
Bastabfällen; Versetzung von Thierflechsen in den Spezial- 
tarif III; Tarifirung von konzentrirtem Gaswasser (Ammoniak- 
wasser) nach Spezialtarif III (Antrag der Eisenbahndirektion 
Breslau); die referirende Spezialdirektion der Hessischen 
Ludwigsbahn empfiehlt, durch deklaratorischen Beschluss zu 
‚bestimmen, „dass unter ‚Gaswasser, Abfallwasser der Leucht- 
gast prizatign auch solches Gaswasser zu rechnen ist, welches 

urch intensiveren Geruch ausgezeichnet, oder das durch ein- 
fache oder Destillation mit Aetzkalk hochwerthiger gemacht 
ist, sowie dass ferner gleiche Frachtberechnung für gleiche 
Produkte anderer industrieller Betriebe, wie z.B. der Kokereien 
eintritt“; Aufnahme von Porzellanerde in die Position 
„Erde“ des Spezialtarifs III und unter die bedeckt zu beför- 
dernden Güter; Frachtberechnung für geschliffene und polirte 
Schieferplättchen; Aufnahme von Schlempe-Kompostdünger in 
die Position „Düngemittel“ des Spezialtarifs IIl (Antrag der 
Eisenbahndirektion Hannover); Frachtermässigung für Zucht- 
vieh in Wagenladungen. 


Betriebsergebnisse im Monat April d. J. 


Die im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellte, in dem „R.-u.Pr. 
St.-A.“ veröffentlichte Uebersicht der Betriebsergebnisse Deut- 
scher Eisenbahnen für den Monat April d. J. ergibt für die 
66 Bahnen, welche auch schon im entsprechenden Monat des 
Vorjahres im Betriebe waren und zur Vergleichung gezogen wer- 
den konnten, mit einer Gesammtbetriebslänge von 38 634,44 km, 
folgendes: Im Monat April d. J. betrug die Einnahme: 


a) ausdem Personenverkehr: im ganzen 32017929 u 


oder 4983224 „4 mehr als in demselben Monat des Vor- 
jahres und auf 1 km Betriebslänge 846 .& oder 17,01 2 mehr 
als in demselben Monat des Vorjah 

verkehr: im ganzen 65674602 M oder 206780 „4 weniger 
als in demselben Monat des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 1706 „4 oder 1,56 % weniger als in demselben Monat des 
Vorjahres. 


In der Zeit vom Beginn des Etatsjahresbis 


Ende April d. J. betrug die Einnahme: 


Bei den- 
enigen Bahnen, deren Rechnungsjahr die Zeit vom 1. April 
is 31. März umfasst: a) aus dem Personenverkehr: 
im ganzen 26096152 4 oder 4118860 4 mehr als in 
demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Betriebs- 
länge 893 „u oder 17,02 % mehr als in demselben Zeitraum 


res; b)ausdem Güter- 
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des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
55 345 192 „4 oder 559150 4 weniger als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 1749 .4 
oder 2,40 % weniger als in demselben Zeitraum des Vorjahres 
B. Bei denjenigen Bahnen, deren Rechnungsjahr mit dem 
Kalenderjahre zusammenfällt: a) aus dem Personen- 
verkehr: im ganzen 17207515 4 oder 342791 .4 weniger 
als in demselben Zeitraum des Vorjahres und auf 1 km Be- 
triebslänge 2 548.4 oder 2,19% weniger alsin demselben Zeitraum 
des Vorjahres; b) aus dem Güterverkehr: im ganzen 
39292896 „u. oder 895185 .«4 mehr als in demselben Zeit- 
raum des Vorjahres und auf 1 km Betriebslänge 5 746 4 oder 
2,01 2 mehr als in demselben Zeitraum des Vorjahres. 

Da im Jahre 1894 das Osterfest in den März, in diesem 
Jahre aber in den April fiel, so ist wohl anzunehmen, dass 
die im allgemeinen nicht unerheblich höheren Einnahmen aus 
dem Personenverkehr im April d. J. gegenüber dem gleichen 
Monat des Vorjahres in erster Reihe dem Osterverkehr ent- 
stammen. 

Eröffnet wurden am 10. April d. J. die Zufahrtslinien 
zum neuen Rangirbahnhof in Karlsruhe, 26,76 km, und Karls- 
ruhe-Durmersheim-Rastatt, 22,29 km (Grossherzoglich Badische 
Staatseisenbahn). 


Eröffnungen von Strecken. 


Direktionsbezirk Hannover. Am 12. d. Mts. 
ist die 19,6 km lange Strecke Detmold-Himmighausen 
mit den Stationen Remmighausen (8,3 km ab Detmold), Horn- 
Meinberg (9,1 km, Leopoldsthal (13,7 km) und Himmighausen 
(19,6 km) dem öffentlichen Verkehre übergeben worden. Der 
für den Personenverkehr vorgesehene Haltepunkt Sandebeck 
(17,1 km ab Detmold) wird vorläufig noch nicht eröffnet. (Vergl. 
auch Bekanntmachung in Nr. 44 S. 405 d. Ztg.). Gleichzeitig 
wird die in unmittelbarer Nähe der neuen Station Himmig- 
hausen an der Strecke Hameln-Altenbeken gelegene jetzige 
Station Sandebeck für den gesammten Verkehr geschlossen. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 

Direktionsbezirk Berlin. Am 1.d. Mts, ist die 
an der Strecke Berlin - Bernau gelegene Station Blanken- 
burg bei Berlin für den Brisatakpeschen - Verkehr mit 
vollem Tagesdienst eröffnet worden. 

Am 15. d. Mts. wird die an der Bahnstrecke Berlin, 
Stettiner Bhf.- Eberswalde zwischen den Stationen Berlin, 
Stettiner Bhf. und Blankenburg bei Berlin gelegene, für den 
Wagenladungs - Güterverkehr bereits eröffnete Station 
Pankow-Schönhausen für den Eil- und Frachtstückgut- 
Verkehr, ferner für die Abfertigung von Leichen, lebenden 
Thieren und Fahrzeugen eröffnet. 

Oldenburgische Staatseisenbahnen. Am 
10. d. Mts. ist die Haltestelle Steinhausen der Vareler 
Nebenbahnen für die Annahme und Auslieferung von lebenden 
Thieren in Wagenladungen eröffnet worden. Die Abfertigung 
von Fahrzeugen nach und von Steinhausen ist nach wie vor 
ausgeschlossen. 

Württembergische Staatspahn. Der Halte- 
punkt Oetisheim ist in eine Haltestelle umgewandelt und 
für den Güterverkehr in Wagenladungen eröffnet worden. 


Preussische Staatseisenbahnen. 
Prämien für nützliche Erfindungen. 

Als Anerkennung für nützliche Erfindungen auf dem Ge- 
biete des Eisenbahnwesens konnte die Staatseisenbahn - Ver- 
waltung, wie bereits seit einer Reihe von Jahren, auch in 
diesem Jahre an 21 ihr unterstellte, als Urheber der Erfin- 
dungen ihr bekannt gewordene Beamte und Arbeiter Prämien 
im Gesammtbetrage von 5520 4 ertheilen. 

, Dieses Ergebniss ist um so erfreulicher, als es sich dabei 
meist um Erfindungen handelt, die geeignet erscheinen, zur 
Erhöhung der Wirthschaftlichkeit der zur Vermehrung der 
Regelmässigkeit und daher Sicherheit des Betriebsdienstes 
beizutragen. 


Eutin-Lübecker Eisenbahn. 
H Nach dem Geschäftsbericht betrugen die Einnahmen 
im Jahre 1894 zusammen 474666 4 gegen 483566 .4. im Vor- 
jahre. Gegen das Vorjahr wurden eingenommen im Personen- 
verkehr 7447 .4 mehr, im Güterverkehr 10996 .4 weniger 
und aus sonstigen Quellen 5351 .4 weniger, zusammen 
8900 4 weniger als im Vorjahre. Die Mehreinnahme im Per- 
sonenverkehr ist als Folge der natürlichen Steigerung dieses 
Verkehrs anzusehen, während die Mindereinnahme im Güter- 
verkehr hauptsächlich durch verminderte Transporte von 
Dünge- und Futtermitteln (etwa 1000 t), Getreide, Lein- und 
Oelsaat (2400 t), Mühlenfabrikate (300 t), Knochen und 
Lumpen (800 t), Steinkohlen (250 t) entstanden ist. Die Be- 
triebskosten betrugen nach Abzug der Ausgaben für erheb- 
liche Ergänzungen, Erweiterungen und Verbesserungen 323 047 
(330 396) «4 Der Ueberschuss der Einnahmen über die Aus- 


';rath vor, 


ARE 


gaben beträgt 36504 „4, davon geht ab die Eisenbahnstener 
mit 2:46 «. und zur Ausstatiung des gesetzlichen Bilanz- 

 Reservefonds 1825 .”; es verbleibt demnach ein Reingewinn 
von. 32133 #/ Der Zuschuss der Staatsregierungen zur Ver- 
zinsung und Tilgung der von denselben garantirten 4 % Priori- 
tätsobligationen betrug 53386 ... Laut Beschluss der General- 
versammlung wurden zur Zahlung einer Dividende von 1,95 ® 
auf die Aktien Lit. A 30000 .« verwendet und 2132 
neue Rechnung vorgetragen. 

Der Antrag bezüglich der Umwandlung der 4,5 und 42 
Prioritäten wurde von der Generalversammlung einstimmig an- 
genommen. Die Verwaltung hat sich indessen noch nicht ent- 
schlossen, ob die neue Anleihe auf 3,5 oder 3 $ Verzinsung ge- 
stellt werden soll. 
Oldenburgischen und Lübeckischen Regierung zu führen. 


Braunschweigische Landeseisenbahn-Gesellschaft. 


Nach dem uns vorliegenden Geschäftsberichte haben sich 
die Ergebnisse des Betriebsjahres 1894 in zufriedenstellender 
Weise entwickelt. Von den erzielten Mehreinnahmen im Be- 
trage von 58799 4. entfallen 5753 . 
46 682 u auf den Güterverkehr und 6364 .4 aut sonstige Ein- 
nahmen. Aus dem Personen- und Gepäckverkehr wurden 
155 992,41 .4, aus dem Güterverkehr 507 736,30 „4, aus Ver- 
gütungen von Bahnanlagen und Betriebsmitteln 76417,16 .#, 
aus Veräusserungen 4 527,72 d. und an verschiedenen Einnahmen 
29 156,34 .4, erzielt, so dass sich eine Gesammteinnahme (ein- 
schliesslich eines Vortrages aus 1893 in Höhe von 2 664,87 4) 

. von 769 494,80: .ı. ergibt. Dieser Gesammteinnahme steht eine 

Gesammtausgabe von 400 765,60 #4 gegenüber, es ergab sich 
somit ein Ueberschuss von 368729,20 «4 Von diesem sind 
dem Erneuerungsfonds I 21525 .“, dem Erneuerungsfonds II 
10104 .«. überwiesen; zur Verzinsung der Prioritäten waren 
170305 «& und zur Prioritätstilgung 20500 .“ erforderlich, 
ferner waren an Eisenbahnsteuer 2158 .4 zu zahlen. Nach 
Abzug dieser Beträge verbleibt ein Reingewinn von 146 613 44 
Von diesem verfügbaren Reingewinn schlägt der Aufsichts- 
eine 3,5 % Dividende auf das Aktienkapital von 
3 650 000 . mit 127750 42 zu vertheilen, den Beamten 3 600 .«“ 
zuzuwenden und den Rest von 15236 4 auf neue Rechnung 
vorzutragen. Der Zinsfuss der Prioritätsanleihe I. Emission 
wird ab 1. Julid. J. von 4 auf 3,5 % herabgesetzt. Bei der 
Prioritätsanleihe II. Emission ist die Herabsetzung des Zins- 
fusses nach den Anleihebedingungen noch für einige Jahre 
‚ausgeschlossen. 


Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn. 


Die Generalversammlung genehmigte den Jahresabschluss 
sowie die beantragten Statutenänderungen und setzte die Di- 
vidende anf 5,5 & fest. 


Kleinbahnenprojekte. 


Die Firma Schneege & Co. in Posen bewirbt sich um die 
Konzession für eine einbahn Prausnitz - Breslau mit Ab- 
zweigung nach Trebnitz, die Firma Erxleben in Berlin um 
diejenige für eine Kleinbahn Breslau-Trebnitz. Die Allgemeine 
Deutsche Kleinbahngesellschaft plant den Bau einer Klein- 
bahn Reichenbach-Peterswaldau. 


Strassenbahnen. 


Grosse Berliner Pferdeeisenbahn. Die Grosse 
Berliner Pferdeeisenbahn-Gesellschaft wird sich gegen das 
allgemeine Verlangen, den Zehnpfennigtarif allgemein einzu- 
führen, nicht auf die Dauer wehren können. 

Der bei der Beförderung im Durchschnitt gezahlte Fahr- 

reis nähert sich sehr dem Satze von 10 %. Im Jahre 1894 
elief sich derselbe auf 11,15 43 gegen 11,27 3 im Vorjahre 
und 11,32 8, 11,57 4%, 11,66 +8, 12,04 „3 und so fort bis 13,09 +3 


“in den letzten Jahren rückwärts bis 1879. Die grösste Ein- 


nahme ergab sich im Jahre 1894 mit 68,86 % aus den Zehn- 
"pfennig-Fahrkarten, die an 94956 167 Personen oder 79,06 $ der 
esammten Fahrgäste verkauft wurden. Strecken von 15 
Berlützten 17114 274 Personen oder 14,25 $, die mit 18,62 $ zu 
den Einnahmen beitrugen. 20 und 25 wurden von 5989311 
und 1807846 Personen oder 4,99 und 1,51 $ bezahlt, die 8,69 
und 3,29 2 der Einnahmen brachten. Mehr als 30 4 wurde 
nur'in 227306 Fällen (0,19 2) bezahlt, was 0,54 $ der Einnahme 
ausmachte. Fahrscheine überhaupt wurden im Jahre 1894 ins- 
gesammt 120094 904 ausgegeben, 817437 mehr als im Vorjahre. 


Berliner Packetfahrt-Aktiengesellschaft. 


Die Generalversammlung genehmigte den vorgelegten 
Geschäftsbericht (vergl. Nr. 42 S. 381 d. Ztg.) und setzte die 
Dividende aut 25 % fest. 

Seitens eines Aktionärs wurde der Wunsch geäussert, 
dass die Einrichtung getroffen werden möge, die Einschreibe- 
briefe auch in sämmtlichen Packetannahmestellen und nicht 
nur in den Büreaus der Gesellschaft zur Aufgabe gelangen zu 


auf 


Die Verhandlungen darüber sind mit der | 


auf den Personen-, 


lassen. Hierzu bemerkte die Direktion, dass Versuche in 
dieser Richtung angestellt worden seien, dass diese aber nicht 
das gewünschte Resultat ergeben haben, da die erforderliche 
Zuverlässigkeit nicht bei allen gegen Provision arbeitenden 
Verkäufern der Werthzsichen gefunden worden sei. Die Ver- 
waltung gedenke aber bald mit einer besseren Organisation in 
dieser Hinsicht hervorzutreten, und hoffe dadurch dem ge- 
rügten Uebelstande abzuhelfen. Auch werde die Verwaltung 
die Einrichtung einer weldabfertigung für kleine Beträge in 
Erwägung ziehen. 


Aus Württemberg. 


Der Eisenbahnetat im Landtage. 


Aus den Verhandlungen über den Eisenbahnetat für 
1895/97 in der Kammer der Abgeordneten theilen wir in Nach- 
stehendem, den Berichten des „Staatsanzeigers“ folgend, das- 
jenige auszugsweise mit, was für weitere Kreise von Interesse 
sein dürfte. 

Der Berichterstatter Dr. Kiene weist in seinem 
sehr eingehenden Referat darauf hin, dass:die Verwaltung den 
grossen und vielseitigen Aufgaben, die sich-aus der Wichtig- 
keit der Staatseisenbahnen für den Staatshaushalt, wie für die 
gesammten wirthschaftlichen Verhältnisse des Landes ergeben, 
in steigendem Maasse gerecht geworden sei, insbesondere durch 
die in den letzten Jahren geschaffenen Verbesserungen, Er- 
leichterungen und Verbilligungen des Verkehrs. Als allge- 
meine Zielpnnkte einer Taritreform, welche im Vordergrund 
des öffentlichen Interesses stehe seien zu bezeichnen eine mög- 
lichste Einheitlichkeit, Stabilität, Gleichartigkeit und leichte 
Zugänglichkeit der Tarife, andererseits deren möglichste Ver- 
billigung. Die Forderung der Stabilität führe zu der Frage, 
ob es nicht geboten wäre, die Tarife durch Gesetz festzulegen, 
wobei der Verwaltung dennoch der nöthige Spielraum gelassen 
werden könnte. Die Finanzkommission habe sich indess nicht 
veranlasst gesehen auf diese vielumstrittene Frage näher ein- 
zugehen. Ein Bedürfniss, die Frage jetzt zur Entscheidung 
zu bringen, liege jedenfalls nicht vor. Zu einem einheitlich 
geordneten System der Tarife im ganzen Reich zu gelangen, 
sei für den Personenverkehr zuletzt versucht worden durch 
den 1891 aufgestellten Retormentwurf, der jedoch gescheitert 
sei an finanziellen Erwägungen der Preussischen Verwaltung. 
Für den Güterverkehr bestehe seit 1878 ein einheitliches Güter- 
tarifschema und seit 1891 auch Einheitssätze für den direkten 
Güterverkehr auf allen deutschen Bahnen. Im Binnenverkehr 
sei die Buntscheckigkeit der Tarife um so grösser, dennoch 
möchte er einer Beseitigung der Ausnahmetarife nicht einmal 
das Wort reden, dieselben seien ein Gradmesser dafür, dass 
die Ausgestaltung des Gütertarifs mit der Entwickelung der 
Verkehrsverhältnisse gleichen Schritt halte, und man dürfe 
wohl aussprechen, dass die in Betracht kommenden Interessen 
durch die bestehenden Ausnahmetarife eine zureichende Be- 
rücksichtigung finden. Auch im Nothstandsjahre 1893 sei die 
Verwaltung durch besondere Tarifmaassnahmen allen billigen 
Erwartungen gerecht geworden, die damals gewährte Ver- 
günstigung für die landwirthschaftliche Bevölkerung mache 
einen Betrag von 120000 .4 aus. Eine Aenderung an den 
Gütertarifen erfordere grosse Vorsicht, weil sie leicht eine 
Verschiebung in den Produktions- oder Konsumtionsverhält- 
nissen verursachen könne. In der Tagespresse namentlich 
werde ja freilich vielfach vorgetragen, dass der Einnahme- 
ausfall durch die Steigerung des Verkehrs mit der Zeit aus- 

eglichen werde und sogar in einen Zuwachs übergehen könne. 

iese Auffassung habe aber die Erfahrung längst als eine 
irrige nachgewiesen und schon eine vernünftige allseitige Er- 
wägung müsse Zweifel an ihrer Richtigkeit erwecken. Mit 
treffender Satire habe der Ministerpräsident in der Adress- 
debatte darauf hingewiesen, wie unfähig alle Deutschen Eisen- 
bahnverwaltungen und alle Deutschen Finanzminister sein 
müssten, wenn sie nicht auf ein so einfaches, bequemes und 
populäres Mittel sich begierig stürzen würden, um ihre Defizits 
los zu werden. Ebenso habe der Preussische Finanzminister 
vor kurzem im Preussischen Abgeordnetenhause diese An- 
schauung als den reinsten Köhlerglauben bezeichnet und 
damit stimme auch das Urtheil der Fachmänner überein, wie 
er es in Fachschriften getroffen habe. Die Steigerung des 
Verkehrs hänge eben ab von verschiedenen Umständen und 
Verhältnissen der einzelnen Gegenden, die Erfahrungen in 
Belgien, Frankreich, Oesterreich-Ungarn haben dafür inter- 
essante Beweise geliefert. Eine Reform scheine ihm nur dann 
rathsam zu sein, wenn neben der Möglichkeit einer erheblichen 
Verkehrssteigerung auch die Gewähr gegeben sei, dass diese 
mit denselben Betriebsmitteln und demselben Aufwand wie 
bisher bewältigt‘ werden könne. Für Württemberg komme 
insbesondere in Betracht seine ungünstige Lage für den Durch- 
gangsverkehr und das Fehlen grosser Stapelplätze des Handels. 
Daher sei kluge Vorsicht und eine gewisse Zurückhaltung ge- 
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boten. Es wäre ja bequemer, den Reformwünschen alsbald 
nachzugeben, aber es wäre doch auch sehr misslich, wenn man 
bereits gewährte Verbilligungen wieder zurücknehmen müsste, 
weil sie sich vielleicht wohl für die Sonderinteressen gewisser 
beschränkter Kreise, aber nicht für die Gesammtinteressen 
günstig erweisen. Auf alle Fälle blieb es ein gewagter Ver- 
such, für den die jetzige Finanzlage wohl der ungeeignetste 
Boden wäre. Selbst in Preussen, das mit seinen Bahnen glän- 
zende Geschäfte mache, haben Regierung und Stände ein- 
müthig ein solches Experiment zurückgewiesen. Eine allge- 
meine durchgreifende Tarifermässigung wäre für Württemberg 
wenigstens in gegenwärtiger Zeit geradezu unverantwortlich, 
da der Staatshaushalt eine erhebliche Verminderung der Ein- 
nahmen aus den Eisenbahnen absolut nicht ertragen könnte. 
In der Natur der Verhältnisse liege es, dass der Grossverkehr 
und auch der Zwischenhandel den Hauptnutzen aus den Eisen- 
bahnen ziehe. Im Prinzip bleibe aber das zu erstrebende Ziel 
doch das, die Vortheile, die dem Grossbetrieb und der Industrie 
von selbst zufallen, auch dem Kleingewerbe zuzuführen. Der 
Nahverkehr, der dem Arbeiter die Aufsuchung von Arbeits- 
gelegenheit und das Wohnen ausserhalb der Industriecentren, 
dem Landwirth den lohnenden Absatz seiner Produkte auf den 
Märkten erleichtere, sei nach Kräften auszugestalten. Man 
könne der Verwaltung die Anerkennung nicht versagen, dass 
sie nicht nur den guten Willen, sondern das in die 
That umgesetzte Streben bethätigt habe, den Bedürf- 
nissen des Nahverkehrs thunlichst gerecht zu werden; 
sie sei dabei hinter anderen Verwaltungen nicht nur 
nicht zurückgeblieben, sondern mit allgemein anerkannten 
Verbesserungen vielfach vorangegangen. Der Referent 
zählt eine Reihe von Einrichtungen auf, die ein sprechender 
Beweis dafür seien, dass die Verwaltung längst den 
mannigfachen Verhältnissen des wirthschaftlichen Lebens 
weitherzig entgegengekommen sei. Nicht weniger habe sie 
für den Nahverkehr die thunlichste Rücksicht bethätigt, er 
erinnere an die Einlegung von Extrazügen aus den verschie- 
densten Anlässen, an die Lokal- und Omnibuszüge, an die 
wahlweisen Rückfahrkarten, die Verwendung von Daimler- 
Motoren, lauter Einrichtungen, die eine ganz bedeutende Er- 
leichterung und Verbilligung des Nahverkehrs sowohl für die 
Arbeiter, als für die landwirthschaftliche Bevölkerung be- 
deuten. Man dürfe annehmen, dass die Verwaltung auf diesem 
bereits mit Geschick und Erfolg betretenen Weg fortschreiten 
werde, wie sie ja auch schon versichert habe, dass die zweck- 
mässige Ausgestaltung des Nahverkehrs das Ziel der Verwal- 
tung sei. Andererseits könnten manche in der Presse ver- 
tretenen Reformwünsche vernünftigerweise nicht auf eine 
nahe Verwirklichung rechnen. Die Begünstigung des Reise- 
verkehrs an den Sonntagen insbesondere widerspreche dem 
Streben nach grösserer Sonntagsruhe des Eisenbahnpersonals 


und Sei sozialpolitisch durchaus nicht zu empfehlen. Die 
Führung nur zweier Wagenklassen könne Württemberg mit 
Rücksicht auf den Durchgangsverkehr unmöglich allein durch- 


führen. Zu erwägen wäre vielleicht, ob nicht die Postabferti- 
gung beschleunigt werden könnte durch Verwendung von 
Körben. Die im Güterverkehr seit 1. Mai d. J. eingeführte 
Sonntagsruhe begrüsst der Redner als ein erfreuliches Er- 
eigniss. Die Schaffung eines Reservefonds würde er als dien- 
lich und staatsrechtlich nicht bedenklich erachten, er könne 
sich aber nicht verhehlen, dass der Zeitpunkt hierfür nicht 
günstig gewählt wäre. Aus der Ausnutzung der Reklame für 
die Eisenbahnkasse soll sich für das nächste Jahr eine Ein- 
nahme von 20000 4 ergeben. Wenn man vom ästhetischen 
Standpunkt aus vielleicht Einwendungen machen möchte, so 
könnten diese doch nicht durchschlagend sein, sofern nur im 
einzelnen Fall Geschmacklosigkeiten oder auch Unanständig- 
keiten ferngehalten werden. Die im Etat eingestellte Abliefe- 
rung zur Staats - Hauptkasse von rund 14 Millionen Mark ent- 
spreche ziemlich genau dem Durchschnitt der letzten 10 Jahre. 
Bei der Beurtheilung der Rente müsse man stets auch den 
volkswirthschaftlichen und gemeinnützigen Werth der Eisen- 
bahnen mit einrechnen. Wenn die Rente nicht. so gestiegen 
sei, wie man anfangs erwartet habe, so liege das an dem Bau 
einer Reihe weiterer schlecht frequentirter Strecken. Den- 
noch möchte er die Herstellung solcher nicht abweisen, 
‚wenn nur der für die Bevölkerung erwachsende wirthschaft- 
liche Nutzen in richtigem Verhältniss zu dem Einnahmeaus- 
fall stehe. Unter dieser Voraussetzung sei der weitere Bau 
von Nebenbahnen von dem Gesichtspunkt der Gleichberech- 
tigung aller Landestheile nur zu befürworten. Zu einer 
rationellen Ausnutzung der Hauptbahnen seien solche Neben- 
bahnen auch geradezu nothwendig, sie seien die Verkehrs- 
zuträger für die Hauptbahnen. an möge auch bedenken, 
was man für die Strassen aufwende, die dem Staat gar keine 
Einnahmen bringen. Der Nutzen der Eisenbahnen ergiesse 
sich nicht blos in die Eisenbahnkasse, sondern durch unge- 
zählte Kanäle über das ganze Land. Die Eisenbahnen seien 
derjenige Faktor, der wie kein zweiter den Nothstand des 


Landes gehoben und einen um Millionen höheren Steuereitrag 
ermöglicht habe. Die unzureichende Eisenbahnrente sei 
keineswegs das Produkt eines irrationellen Verwaltungs- 
systems, wie das schon früher schlagend widerlegt worden 
sei. Die wirthschaftliche Entwickelung des Landes habe zu- 
meist infolge der ausgedehnten Herstellung von Eisenbahnen 
in ungeahntem Maasse zugenommen. Man dürfe daher ohne 
ee JennE und mit den besten Hoffnungen in die Zukunft 
licken. 

Der Präsident des Staatsministeriums, Staatsminister 
der auswärtigen Angelegenheiten, Dr. Freiherr von Mitt- 
nacht gibt eine eingehende Darstellung der Einnahmen und 
Ausgaben, des thatsächlichen und des zu erwartenden Rein- 
ertrags der Bahnen. Er macht Mittheilungen über. die Be- 
nutzung der am 15. Dezember 1893 ins Leben getretenen Ein- 
richtung der Landesfahrkarten mit 15 tägiger Gültigkeitsdauer . 
und der Fahrscheinbücher für 30 Fahrten zwischen zwei be- 
stimmten Stationen mit einjähriger Gültigkeitsdauer. Landes- 
fahrkarten wurden hiernach ausgegeben im Jahre 1894 für 
I. Klasse 17, für II. Klasse 2713, tür III. Klasse 10764 Stück 
mit einer Einnahme von rund 295000 .% Fahrscheinbücher 
sind im Jahre 1894 gelöst worden 31456 Stück mit einer Ein- 
nahme von 266000 „4 Ueber die Einwirkung dieser Einrich- 
tungen auf die Einnahmen aus dem Personenverkehr lasse 
sich freilich schwer etwas bestimmtes sagen. Es sei richtig, 
dass die zunehmende Bewegung im Personenverkehr, die ja 
allgemein wahrnehmbar sei, im Jahre 1894 in Württemberg 
verhältnissmässig etwas grösser war als in Baden und in den 
Reichslanden, sie sei aber in Bayern, wo man die Landes- 
fahrkarten nicht kenne, grösser als in Württemberg gewesen 
und überhaupt habe im Jahre 1894 die Steigerung im Per- 
sonenverkehr gegenüber den zwei vorangegangenen Jahren 
etwas nachgelassen, auch in Württemberg. Es seien also An- 
haltspunkte für eine erhebliche Steigerung der Einnahmen 
nicht vorhanden, er glaube aber sagen zu können, schädlich 
eingewirkt haben diese beiden Einrichtungen nicht auf die 
Einnahmen und den Etat. So verhalte es sich im grossen 
ganzen auch mit den Rückfahrkarten mit 10tägiger Gültig- 
keitsdauer, die vom 15. Juli 1892 an eingeführt worden sind. 
Merkwürdig sei die konstatirte Thatsache, dass die Rückfahr- 
karten mit 10tägiger Gültigkeitsdauer auch jetzt noch zum 
weitaus grösseren Theil in den ersten 3 Tagen zur Rückfahrt 
benutzt werden. Die Eisenbahnverwaltung sei der Meinung, 
dass die Rückfahrkarten positiv günstig auf die Einnahmen 
aus dem Personenverkehr gewirkt haben. Wenn im Preussi- 
schen Abgeordnetenhaus im Februar d J. den Wünschen gegen- 
über, die 10tägige Dauer auch in Preussen einzuführen, von 
maassgebender Stelle erwidert worden sei, die Erfahrungen, 
die man in Württemberg mit dieser verlängerten Gültigkeits- 
dauer gemacht habe, seien nicht gerade ermuthigend, so 
wisse er nicht, worauf sich dieses Urtheil gründe, er könne 
es glücklicherweise nicht bestätigen; die bezüglich der Fahr- 
kartenbenutzung in Preussen neuerdings in einem gerichtlich 
gewordenen Fall grell hervorgetretenen Missbräuche seien bis 
jetzt in Württemberg nicht zu bemerken gewesen. Wiederholt 
seien ausserordentliche Fahrkartenrevisionen vorgenommen 
worden, die dabei gemachten Erfahrungen seien keine ungün- 
stigen gewesen. Es sei natürlich leicht, die Bevölkerung zu 
gewinnen für die Herabsetzung der Fahrpreise, für die Ein- 
legung weiterer Züge und für die Gestaltung des Fahrplans 
nach den Bedürfnissen und der Bequemlichkeit des je- 
weiligen Wohnorts ohne weitere Rücksicht auf die Bedürf- 
nisse anderer Orte und auf das nothwendige Ineinander- 
greifen der Verbindungen; aber eine klare Vorstellung von 
der Nothwendigkeit einer grossen prinzipiellen Reform, 
von der Nothwendigkeit und Räthlichkeit, die ganze bisherige 
Betriebsweise, das Tarifsystem gänzlich zu verlassen, sei in 
der Bevölkerung nicht wahrnehmbar. Er habe bereits aus- 
gesprochen und geltend gemacht, dass, weil erhebliche Tax- 
herabsetzungen nothwendig und unausbleiblich, eine erhebliche, 
wenn auch vielleicht nur vorübergehende Minderung der Eisen- 
bahneinnahmen zur Folge haben müssen, Württemberg in 
seiner jetzigen Finanzlage ein derartiges finanzielles Risiko 
nicht wagen könne. Darauf sei freilich in der Presse erwidert 
worden, gerade wenn eine Betriebsverwaltung so ungünstige 
N Paarang aufweise, wie die Württembergische Eisenbahn- 
verwaltung, gerade dann müsse von Grund aus reformirt 
werden. Ganz gut! wenn nur irgendwo bescheinigt wäre, dass 
ein solches Verlassen der bisherigen Betriebsweise, eine er- 
hebliche Herabsetzung der Tarife die Einnahmen nicht noch 
weiter schädigen würde. Wer wolle eine Garantie dafür über- 
nehmen? Er habe in Württemberg noch keinen Fachmann 
gefunden, der nicht als sicher annehme, dass eine erhebliche 
Herabsetzung der Tarife zunächst auf eine nicht genau voraus- 
zuberechnende Zahl von Jahren eine erhebliche Minderung der 
Einnahmen zur Folge habe, und ausserhalb Württembergs 
seien die Fachmänner ganz gleicher Ansicht. Hier trete eben 
die ganze Verschiedenheit der Lage hervor zwischen der. ver- 
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antwortlicehen Leitung eines 
zwischen Solchen, die in nicht verantwortlicher Stellung schöne 
Reformideen in der Presse vertreten. Wenn dann von verant- 
wortlicher Seite Bedenken geltend gemacht werden, dann er- 
halte man die Antwort: Ja, die verwaltungstechnische Seite 
der ganzen Frage geht uns nichts an, das soll die Regierung 
besorgen, das ist ihre Sache, wir stellen die Aufforderung an 
die Regierung und Sache der Regierung sei es, sie durchzu- 
führen, sie mag sehen, wie es geht. Wenn auch von Seiten 
der Abgeordnetenkammer dem Verlangen einer solchen durch- 
Bien Reform das Wort geredet würde, dann würde auch 

ie Abgeordneten die Verantwortung treffen und deswegen sei 
er überzeugt, dass die Begeisterung für eine so grosse prin- 
zipielle Reform in diesem Hause nicht so heiss sein dürfte, 


grossen Staatsbetriebes und | 


weiter darauf hingewiesen auf die Unthunlichkeit und Un- 
zweckmässigkeit, die Betriebsweise und das Tarifsystem in 
Württemberg gänzlich loszulösen von den entsprechenden Ein- 
richtungen der Nachbarverwaltungen und überhaupt der 
übrigen Deutschen Staaten. Wenn man die Bestimmungen 
der Reichsverfassung über das Eisenbahnwesen sich vergegen- 
wärtige, so müsse man zu der Erkenntniss gelangen, dass die 
Nneaergische Staatseisenbahn-Verwaltung rechtlich voll- 
ständig unabhängig sein könne bezüglich der Betriebsweise, 
bezüglich der Gestaltung der Tarife im internen Verkehr, dass 
sie aber bezüglich des direkten und Durchgangsverkehrs Ver- 
flichtungen habe, und dass sie auch bezüglich der Tarife 
Rockfchten nehmen müsse, welche nothwendig zurückwirken 
auf die Gebahrung im Innern. 


als sie anderwärts zu Tag getreten sei. 


Er habe schon früher 


(Fortsetzung folgt.) 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnungen von Stationen. 

Die an der Bahnstrecke Mayen-Gerol- 
stein belegene Haltestelle Pelm ist 
am 1. d. Mts. für den unbeschränkten 
Personen-, Gepäck-, Güter- und Viehver- 
kehr eröffnet worden. 

Schwerwiegende Fahrzeuge, wie 
Künstler- und Möbelwagen können in 
Pelm nicht abgefertigt werden, ebenso 
ist die Abfertigung von Sprengstoffen 
daselbst ausgeschlossen. (1182) 

St. Johann-Saarbrücken, 7. Juni 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Aenderung von Stationsnamen. 
Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Die bisherige Bezeichnung der 
an der Strecke Lemberg-Stanislau gele- 
genen Haltestelle Nowosielce der 
K Oesterreichischen Staatsbahnen 
ist — nach Mittheilung der K.K. General- 
direktion — am 1. d. Mts. in „Nowo- 
sielce-szlacheckie" abgeändert worden. 
Berlin, den 8. Juni 1895. (1183) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 


3. Güterverkehr. 

Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach Mittheilung der General- 
direktion der Königl. Württembergischen 
Staatseisenbahnen ist der Haltepunkt 
Oetisheim am 10. d. Mts. in eine 
Haltestelle umgewandelt und für den 
Güterverkehr in Wagenladungen eröffnet 
worden. 

Berlin, den 10. Juni 1895. (1184) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. 


Eröffnung der Station Pankow-Schön- 
hausen für den Eil- und Frachtstückgut- 
sowie Vieh- usw. Verkehr. Am 15. Juni 
d. J. wird die an der Strecke Berlin, 
Stettiner Bahnhot-Eberswalde zwischen 
den Stationen Berlin, Stettiner Bahnhof 
und Blankenburg b/Berlin gelegene, für 
den Wagenladungs-Güterverkehr bereits 
eröffnete Station Pankow -Schön- 
hausen für den Eil- und Frachtstück- 
gutverkehr, ferner für die Abfertigung 
von Leichen, lebenden Thieren und Fahr- 
zeugen eröffnet. 

Berlin, den 7. Juni 1895. (1185MG) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 

waltungen. 


Sperrung der vom Eibbahnhofe in 
Magdeburg nach dem Bahnhofe Fried- 
richstadt daselbst führenden alten Eisen- 
bahnbrücke. Wegen grösserer Repa- 
raturarbeiten an der von dem Elbbehn. 
hofe nach der Friedrichstadt hierselbst 
führenden alten Eisenbahnbrücke wird 
dieselbe vom 20. Juni bis 1. Sep- 
tember d. J. für den öffentlichen 
Eisenbahnyerkehr gesperrt. 

Während der angegebenen Zeit wer- 
den Güter zur Beförderung von und 


nach Magdeburg -Friedrichstadt nicht 
angenommen. Die nach dem 24. d. Mts. 
mit der Bahnhotsvorschrift Magdeburg: 
Friedrichstadt etwa eingehenden Güter 
werden auf dem Elbbahnhofe hierselbst 
zur Abholung bereit gestellt werden. 
Magdeburg, den 8. Juni 1895. (1186) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 20. Juni 1895 wird die an der 
Strecke Memel- Bajohren belegene Per- 
sonen-Haltestelle Foersterei für den 
Stückgut- und Eilstückgut - Verkehr er- 
öffnet und in den Gütertarif der GruppeI 
— Bromberg, Danzig, Königsberg i Pr. — 
einbezogen. 

Die Frachtsätze sind bei den Stationen 
dieser Gruppe zu erfahren. 

Königsberg i/Pr., den 8. Juni 1895. (1187) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-Westfälisch-Niederländischer 
Güterverkehr. Unter Aufhebung der 
Hefte A.7, B.7 und C.7 des Gütertarifs 
vom 1. August 1890 treten für den Ver- 
kehr mit den auf Niederländischem Ge- 
biet gelegenen Stationen der Grossen 
Belgischen Central- und der Lüttich- 
Mastrichter Eisenbahn, in Kraft: das 
Heft A.5 von und nach den Stationen 
der Eisenbahn-Direktionsbezirke Köln 
und St. Johann-Saarbrücken, sowie der 
Crefelder Eisenbahn, das Heft B.5 von 
und nach den Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Essen, das Heft C.5 
von und nach Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Elberfeld einschliess- 
lich der Eisern-Siegener Eisenbahn und 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Cassel, 
das Heft D.5 von und nach den Statio- 
nen des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Münster einschliesslich der Georgs- 
marienhütten- sowie der Warstein-Lipp- 
stadter Eisenbahn und die im Heft E 
enthaltenen Frachtsätze von und nach 
Stationen des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Frankfurt a/M. Soweit Fracht- 
erhöhungen eintreten, bleiben die seit- 
herigen Frachtsätze noch bis zum 
1. August d. J. in Kraft. 

Abdrücke der Tarifhefte sind durch 
die Güter-Abfertigungsstellen käuflich 
und zwar A.5 zum Preise von 1,30, 
B.5 von 1,00, C.5 von 1,40, D.5 von 0,70 
und E. von 0,60 #4 zu beziehen. 

Elberfeld, den 5. Juni 1895. (1188) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Berlin-Stettin-Schlesischer und Ost- 
deutscher Güterverkehr. Am 10. Juni 
d J. werden die Stationen Anklam, 
Angermünde, Cammin i. Pom., Demmin, 
Stargard i. Pom., Stolp, Swinemünde 
und Wolgast des Bezirks Stettin und 
die Station Arnswalde des Bezirks Brom- 
berg als Empfangsstationen in den Aus- 
nahmetarif 8 für Giesserei-Roheisen des 
Berlin-Stettin-Schlesischen und des Ost- 
deutschen Gütertarifs aufgenommen. 
Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 


die betheiligten Dienststellen und Ver- 
kehrsbüreaus Auskunft. 
Breslau, den 1. Juni 1895. (1189) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Saarkohlenverkehr mit der Main- 
Neckarbahn. Am 15. Juni d. J. tritt zum 
Saarkohlentarif Nr. 4 vom 15. August 
1889 ‘Verkehr mit der Main-Neckarbahn) 
der Nachtrag III in Kraft. 

Derselbe enthält Frachtsätze für die 
neu einbezogene Station Darmstadt Süd- 
bahnhof (Bessungen). (1190) 

St. Johann-Saarbrücken, 8. Juni 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namsns der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Zu dem ab 1. Juni |. J. 
gült'gen Anhang zu Theil IV, Heft 2 
des Oesterreichisch - Ungarisch - Bayeri- 
schen Gütertarifes vom 1. August 1893 
ist ein Berichtigungsblatt zur Ausgabe 
gelangt, wonach vom Tage der Kinfüh- 
rung des Anhangs ab die Kursunter- 
schiede im einfachen Betrage abge- 
zogen werden. 

München, im Juni 1895. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Französisch - Belgisch - Deutsch - Russi- 
scher Verband. Am 1. Juli d. J. tritt 
der Nachtrag I zum Theil I des Tarifs 
für den vorbezeichneten Verband in 
Kraft. Derselbe enthält Aenderungen 
und Ergänzungen der zusätzlichen Be- 
stimmungen zum Reglement, sowie eine 
Berichtigung der Anlage 2 (Duplikat- 
Frachtbrief und Frachtbrief.). 

Der Nachtrag ist von: den Besitzern 
des Haupttarifs kostenfrei von unserer 
Drucksachen-Verwaltung zu beziehen. 

Köln, den 6. Juni 1895. (1192) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Direkter Güterverkehr von Deutschen 
Stationen nach Alexandrowo, Thorn 
und Mlawa transitoe. Vomheutigen 
Tage ab wird die Station „Karls- 
ruhe Rangirbahnhof“* für den 
Wagenladungsverkehr mit den für 
die Station „Karlsruhe Haupt- 
bahnhof“ der Badischen Staatseisen- 
bahnen gültigen Entfernungen und 
Frachtsätzen in den Tarif für den 
direkten Güterverkehr von Deutschen 
Stationen nach Alexandrowo, 
Thorn und Mlawa zur Weiter- 
beförderung nach Stationen der 
Warschau-Wiener Eisenbahn bezw. der 
Weichselbahn und deren Hinterbahnen 
aufgenommen. 

Bromberg, den 1. Juni 1895. (1193) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Güterverkehr der Rhein- und Main- 
hafenstationen mit Württemberg. Mit 
Wirkung vom 1. Juni 1895 ist zu dem 
Tarif für die direkte Güterbeförderung 


(1191) 


zwischen den Rhein- und Mainhafen- 
stationen Frankfurt a/M., Frankfurt a/M - 
Sachsenhausen, Gustavsburg, Kastel, 
Ludwigshafen, Mainz und Mannheim 
einerseits und Württembergischen Sta- 
tionen andererseits vom 1. Juni 1890 
der V. Nachtrag erschienen, welcher 
geänderte Frachtsätze für einzelne 
Württ. Stationen, sowie Aenderungen 
und Ergänzungen des Haupttarifs ent- 
hält und an die Besitzer des letzteren 
auf Verlangen unentgeltlich abgegeben 
wird. 

Die in den Nachtrag aufgenommene 
Aenderung der zusätzlichen Bestim- 
mungen zur Verkehrsordnung sind ge- 
mäss der Vorschrift unter I (2) derselben 
genehmigt worden. 

Stuttgart, den 1. ‚Juni 189. 

Generaldirektion 
der K. Württ.- Staatseisenbahnen. 
Norddeutsch-Bayerischer Seehafen- 

verkehr. Die Artikel Nelken, Muskat- 
blüthe, Muskatnüsse, Zimmt werden zum 
15. d. Mts. in die Klasse Ia aufgenom- 
men. 

Hannover, den 5 Juni 1895. (1195) 

Könieliche Eisenhahndirektion. 


Zu dem vom 1. April 1895 an gültigen 
Tarife für den Verkehr zwischen den 
Stationen der Eisenbahn - Direktions- 
bezirke Altona, Hannover und Münster 
(IV) einerseits und den Stationen der 
Eisenbahn - Direktionsbezirke Erfurt, 
Halle und Magdeburg (V) andererseits, 
tritt am 12. d. Mts. der Nachtrag ] in 
Kraft, welcher u. a. Entfernungen für 
die an der Strecke Detmold -Himmig- 
hausen (bisher Sandebeck) belegenen 
Stationen Himmighausen, Horn-Mein- 
berg, Leopoldsthal und Remmighausen 
enthält. 

Der Nachtrag ist durch die betheilig- 
ten Abfertigungsstellen zu beziehen. 

Hannover, den 6. Juni 1895. (1196) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(1194) 


Der Ausnahmetarif 2 des Südost- 
preussischen un‘ der. Ausnahme- 
tarif 3 des Staatsbahn-Königs- 
berg-Cranzer Verbands-Güter- 
tarifs (Holztarif) erhält mit Geltung 
vom 1. Juni 1895 ab unter Ziffer 4, grobe 
Holzwaaren, folgenden Zusatz: „Rund- 
holz, gelocht (Haspelholz),.“ (1197) 

Könies»erg i/Pr., den 4. Juni 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 20. Juni 1895 treten im Staatsba' n- 
Königsberg-Cranzer Gütertarif für den 
Verkehr zwischen Rittel und Cranz, 
Gr-Raum, Königsberg i/Pr. C. B. und 
Laptau direkte Frachtsätze der allge- 
meinen Tarifklassen in Kraft; dieselben 
sind bei diesen Stationen zu erfahren 
Königsberg i/Pr., den 7. Juni 1895. (1198) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutsch - Schweizerischer 
Eisenbahnverband.. Am 15. Juni 1. J. 
tritt der IV. Nachtrag zum Heft III A, 
der VII. Nachtrag zum Heft IIID, der 
II. Nachtrag zum Heft IIIE und der 
VIII. Nachtrar zum Heft IILF der Süd- 
westdeutsch-Sch weizerischen Gütertarife 
in Kraft. Diese Nachträge, welche von 
den betheiligten Verwaltungen und von 
unserem Gütertarifbüreau unentgeltlich 
bezogen werden können enthalten u. a. 
ermässigte Ausnahmefrachtsätze für 
Zuckerab Frankenthal, Gross- 
Gerau und Waghäusel, ander- 
weitige, meistens ermässigte Fracht- 
sätze für Aschaffenburg H.L.B. 
und Würzburg Bad. Bahn, wei- 
tere Frachtsätze für Thaingen, er- 
mässigte Frachtsätze für Düngemittel 
ab Griesheim a/Main, sowie eine 
Bestimmung über die Ausschliessung 
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der Artikel Mahlprodukte, Mehl 
und Malz von der Beförderung zu den 
Frachtsätzen des Spezialtarifs für be- 
stimmte Frachtstückgüter bezw. des 
Ausnahmetarifs Nr. 23, im Verkehre 
zwischen Würzburg, sowie Aschaffen- 
burg und Stationen der Vereinigten 
Schweizerbahnen (ab 15. September |. J). 


Durch letztere Maassnahme treten 
Frachterhöhungen ein. 
Karlsruhe, den 9. Juni 1895. (1199) 


Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
_ der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Stettin - Schlesisch / Märkisch - Sächsi- 
scher Güterverkehr. Die bisher nur für 
den Wagenladungsverkehr eingerichtete 
Haltestelle Adamsdorf der Stargard- 
Cüstriner Eisenbahn ist auch für den 
Eil- und Stückgutverkehr er- 
öffnet worden. In Verbinduug hiermit 
treten am 10. d. Mts. Frachtsätze für 
die Beförderung von Eil- und Stück- 
gütern zwischen Adamsdorf einerseits 
und Sächsischen Stationen, sowie den 
Stationen Friedland in Böhmen, Ras- 
penau-Liebwerda und Reichenberg der 
K. K. priv. Südnorddeutschen Verbin- 
dungsbahn andererseits in Kraft, über 
welche die betheiligten Stationen Aus- 
kunft ertheilen. 

Dresden, am 5. Juni 1895. (1200) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Linksrheinisch - Hessischer Güterver- 
kehr. Im Verkehre mit Gerolstein und 
darüber hinaus belegenen Stationen 
kommen infolge der Eröffnung der 
Neubaustrecke Mayen - Gerolstein vom 
7. d. Mts. ab theilweise gekürzte Tarit- 
entfernungen zur Anwendung. 

Näheres bei den betheiligten Ab- 
fertigungsstellen. 

Frankfurt a/M., den 7. Juni 1895. (1201) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina. Mit dem 
1. Juli 1. J. tritt zum Tarif für den Nord- 
deutschen Güterverkehr mit Galizien 
und der Bukowina, Heft 2, vom 1. April 
1895 der Nachtrag II in Kraft. Derselbe 
enthält u. a. neu einbezogene Stationen 
sowie Berichtigungen. 

Die Sätze für Station Chodoröw (Aus- 
nahmetarifB, C, D, Abtheilung «) gelten 
nur noch bis 31. Juli 1. J. Abzüge des 
Nachtrags sind auf den Verbandstationen 
unentgeltlich zu haben. 

Breslau, den 8. Juni 1895. (1202) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltung. 


Ostpreussische Südbahn. Zum Tarif 
für den Russisch-Ostpreussischen Güter- 
verkehr über Grajewo vom 20. Dezem- 
ber 1894 /1. Januar 1895 ist der erste 
Nachtrag erschienen. gültig vom 24. Mai’ 
5. Juni d. J., soweit darin nicht ein an- 
derer Zeitpunkt angegeben ist. Derselbe 
enthält Ergänzungen des Tarifs und ist 
auf unserer Fahrkarten - Ausgabestelle 
Südbahnhof käuflich zu haben. 

Direktion. (1203H&V) 


Elbeumschlags-Verkehr mit Galizien 
und der Bukowina. (Aenderung der 
besonderen Bestimmungen.) 
Auf Seite 11 des Elbeumschlags-Tarifes 
für Galizien und die Bukowina vom 
1/1. 18938 werden die in der 11. und 
12. Zeile von oben, in Klammer befind- 
lichen Worte eliminirt. 

Wien, am 5. Juni 1895. (1204) 

Die Direktion 
der K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlags-Verkehr mit Südwest- 
russland. (Aenderung der beson- 
deren Bestimmungen.) Die auf 
Seite 10 des Elbeumschlags-Tarifes mit 
Südwestrussland vom 1/10. 1894 ent- 
haltene Bestimmung (Zeile 16 u. 17 von 
oben) wird eliminirt. 

Auf Seite 12 des genannten Tarifes 
wird Punkt f durch nachstehende Be- 
stimmung ersetzt: „Ein im Frachtbriefe 
ausgesprochener Antrag zur Besorgung 
der Verzollung in der Bestimmungs- 
station durch die Eisenbahn ist nur im 
Verkehre mit Dresden-Elbkai und zwar 
für den Verkehr aus Russland zulässig, 
während in Russland sowohl der Em- 
pfänger selbst, als auch ein beliebiger 
Bevollmächtigter (auch die Eisenbahn, 
wenn dies im Frachtbriefe verlangt ist) 
das Recht besitzt, das Gut aus dem Zoll- 
amte zu empfangen oder ein Gesuch um 
Rücksendnng des Gutes ins Ausland — 
ohne erfolgte Zollerhebung — einzu- 
reichen.“ 

Wien, am 5. Juni 1895. (1205) 

Die Direktion e 
der K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlags - Verkehr. Für Que- 
brachoholz treten 14 Tage nach 
erfolgter Publikation im „Verordnungs- 
blatte des K. K. Handelsministeriums 
für Eisenbahnen und Schifffahrt“ unter 
Berücksichtigung-der in demselben ent- 
haltenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze pro 100 kg im Kartirungs- 
wege bis auf weiteres, längstens bis 
Ende des laufenden Jahres in Kraft: 

bei Aufgabe von 
Von Laube resp. 5000kg.10000 k 
Tetschen/Bodenbach- pro Frachtbrie 


Landungsplatz und Wagen 

nach Wolin . 15% 116% 
Von 

Aussig-Landungsplatz 

nach Wolin . 3 150% ° 114 %- 
Von 

Schönpriesen-Umschlag 

nach, ‚Wolin: =; .u1.:/%244.2,15 0: 2211448 

Von Dresden-Elbkai 

nach Wolin . 195% 145 & 


DieKursdifferenz beträgt 248 pro 100kg 
und ist dermalen einfach von den Fracht- 
sätzen abzuziehen. 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag verstehen sich exklu- 
sive 10% Schleppbahngebühr pro 100 kg. 

Wien, den 5. Juni 1895. (1206)- 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


K.K. priv. Kaiser Ferdinands - Nord- 
bahn. (Herausgabe des Nach- 
tragesIV zudem vom1.Januar 
1893 gültigen Kilometerzeiger 
für das Hauptbahnretz der 
K.K. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn.) Zu dem ab 1. Januar 
1893 gültigen Kilometerzeiger für das 
Hauptbahnnetz der K. K. priv. Kaiser 
Ferdinands - Nordbahn gelangt Nach- 
trag IV zur Einführung, welcher, inso- 
weit nicht in derselben ein anderer 
Termin angegeben ist, vom Tage der 
Eröffnung der Haltestelle Bazanowitz 
bezw. Czechowitz Geltung hat. 

Dieser Nachtrag enthält: 

1. Erweiterung der Befugnisse der. 
Haltestelle Oberweiden zur Auf- 
resp. Abgabe von Rüben und Rüben- 
schnitten in Wagenladungen. 

2. Eröffnung der Personen-Haltestelle 
Gross =» Kuntschitz für den be- 
schränkten Frachtgüter-Verkehr. 

3. Ergänzungen der „einleitenden Be- 
merkungen“. Mr 

Amtliche Bekanntm. Forts. Seite IV. 


Nr. 11. J ahrgang 189. 


Anzeiger 
A ahligor Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke, 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum-6. Juni Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 


Berlin, am 12. Juni 1895. 


halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfig. zu beziehen. 


Lagerort, 


Station 


Name 
| der Bahn 


Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 


A. Güter mit; Buchstaben bezeichnet; 


E | Art der 
2 Pa Anne We S Ver- Inhalt 
8 Marke Nr. |< | packung 
a der Güter 
1 A — j _ Ofenrohrknie = 
9 a6 7233 1 Kiste Mazzen ie 
8 B 889 2 — Wagenfedern _ 
4 BSB _ 1 Stück gusseis. Platte _ 
b CAB 267° 3 \ Vorsatzgitter _ 
6 CH 6 1 Kiste leer Pr 
7 CDB 5027 17 Bund Stahl —_ 
8 ER — 7| Bierfässer | leer — 
9 ES 1) 1 Kiste ? == 
10 FG 2472 1 Ballen ? er 
F 
11 VXWw 95073 1 Kiste leer = 
D 
12 GD (werden) ı| Päckchen | Eisenwaare -— 
18 GJ 1136 1 Kiste ? — 
14 GN _ 1 Stück Guss —_ 
GV 155 1 r Eisentheil 
15 weiss X > — 1 5 Eisentheil 
H E%< 88 1 " Eisentheil 
H & © Sri 4 „ Eisentheile 
16 H 535 1 Pack Packpapier — 
17 TER 1393 1 Kiste leer —.. 
18 HW 7855 1 “ leer = 
19 Je 14 1 Kollo Eisentheile _ 
20 KaWeE 956 1 Kiste Nessel _ 
81 K 100 1 Sack Kartoffeln _ 
9 K 5 ı1| Käsekiste | — E= 
5 _ Futterbarren 
SBIK.K. St..B — | 6 — Streitbäume 
4 — Keile 
94 al 135 i. Kiste leer —_ 
L 
25 | 227 1 Fass Fett (Butter) —_ 
26 L St 1 1 Kiste Maschinenmesser — 
97 M 119 1 „Fass leer, 51 1 — 
28 M 53 M Rolle Packleinwand — 
29 MB 78 1| Verschlag | Fahrrad ass 
30 MC 207/8 2| Kisten |! gefüllt - 
31 { MR } —_ 3 _ Kotten —_ 
32 MPH — ı| Fässchen | leer, 23,6 1 _ 
33 N XI 1 = Eisenplatte _ 
34 NC 207,8 2 Kisten | gefüllt _ 


1) Mit Eisen beschlagen und mit 2 Vorhängeschlössern. 
2) Stammt aus einer Sammelladung Hagen-Lübeck. 
3) Darmstadt und Worms bez. 
4) Alter Zettel: Hch. Piel, Nachf., Hochheim a. M. 


1 Soest 

2 Worms 

3 Linden F. 

A { Beuthen O/S. } 
(Ba02U. Er) 

5 Breslau O. B. 

6) Mannheim C. 

7 Schwerin 

8 Kempten 

9 Hamburg H. 

10 Sangerhausen 

11/Leipzig Berl. Bhf. 

12| Wesel 

13) Bützow 

14 Hagenau 

15 Kamenz 

16 Worms 


Frankfurt a/M. 
if H.L.B. } 


Osnabrück 
18 Br. Bhf. 
19 Schwerin 
9201| Münster i. W. 
21 Praust 
22 Harzburg 
23 Simbach 
94 Frankfurt er 
Berl. B, 
25 Bernburg 
Leipzi 
sl Magdeb. hf. } 
27 Worms 
28 Praust 
3239| München C. 
80) Strassburg 
31 Bingen 
sa | neapEires a/M. 
33| Karlstadt a. M, 
= Strassburg 


K. E.-D. Münster 
HessischeLudwigsb. 
K,. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Kattowitz 


K. E.-D. Breslau 
Hessische Ludwigsb. 
Meckl. Friedr. Frzb. 

Bayerische Stsb. 

K, E.-D. Altona 
K, E.-D. Halle a/S. 


K. E.-D. Münster 


Meckl. Friedr. Frzb. 
Elsass-Lothring. 


K. E.-D. Halle a/S. 


” 


K, E.-D. Münster 


Meckl. Friedr. Frzb. 
K. E.-D. Münster 
K. E.-D. Danzig 


Bayerische Stsb. 
Hessische Ludwigsb, 
'K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Halle a/S. 


|HessischeLudwigsb. 
K. E.-D. Danzig 
Bayerische Stsb. 
Elsass-Lothring. 


HessischeLudwigsb. 


” 


Bayerische Stsb. 
Elsass-Lothring, 


Hessische Ludwigsb. 


IK. E.-D. Magdeburg, 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur 
r ärung 
dienen können). 


2 
*) 


beschr.: 
Schönfeld 
b.Sternberg. 


beschr.: 
Beichels- 
heim EN 
Frankfurt 
a/M. 


(ker Zettel: 
Kastel. 


Bezeichnung | 


Air Marke Nr. 
{MIN 1m 
4417 5855 
06 5843 7826 
9675 8371 
23140 
BRAI 356 
RS 5032 
231 
vI 
S an 
SL 4155 
SM — 
VG 98 
W 41 
Ws — 
( Farkene :}| >1601 
Bahn 5027 
& Be } 43 
Dampf- 
molkerei RK 
Dornheim 
b.Gr. Gerau 
Etat Belge 19041 
Franz 
Fehrer — 
Darmstadt 
Ludwigshafen — 
Pschorr 45731 
Teterow — 
—_ 3513 
— 3 
— IV 
x Aa 
= weiss En 
weiss + — 
weiss = 
g 867 


der Güter 


Pea4m 


Ho + 


1 


1 


Kiste 


Kisten 


Pack 
K.ollo 


Kiste 
Ballen 


Pack 


Bollfn 
. Stück 


Kiste 


Bund 


Pack 
Tonne 


Kistchen 


Pack 
Bündel 


Fass 


Verschlag 


Stangen 
Päckchen 


Karton 


N 


Brett mit Geländer 


Ge- 
Inhalt wicht 
kg 
! 
? —1 13 
leer — | 60 
Nägel _ 5. 
a ehfreter — 195 
leer —_ 15 
Häute . a 
Bettbodenbretter, 
R Stück =85 cm I! 9 
und 15—2% cm breit 
eis. Träger — |) 14 
Bettzeug — 18,5 
Gussrohr _ 2 
2 — 12 
leer —'779] 
Tischbeine — 17 


B. Güter m. Adr. bez.: 


Decke 
Pappe 
leer 


leer 


Decke 


99 leere Fruchtsäcke 


Radsatz 


leer 
Pferdebaum 


Viehgitter 
Velociped 


D. Güter m.Zeich. vers.: 


\ 


eis. 
Eisen 
Wein-Etiquetts 


eichenes Brett 
ca. 4m nn und 
15-20 cm breit 


Eisenrohr, 5,59 m 
lang, 0,8 m breit 


eis. Öfenthüre mit 


Rahmen 
Otenthür 


'C. Güter m. Numm.bez.: 


E.Güter ohne Bezeichn.: 


2 Anzüge 


birkene Bohlen, 


jo cm breit,5cm dick, 


Brett, 4,55 m lang, 


4—5 m lang 


7,5 m lang 
Brett (Elsenholz) 
3,5 m lang 


kiefernes Brett | 


0,31 m breit 


Bretter, genuthet 
und gezapft 


Brett, 60 cm lang 
und 40 cm breit 


| roth ahgest 


& Lagerort Bemerkungen 
Ki |l— _— (insbesondere 
8 Stati Name male, welche zur 
51 atıon Bah 
A der ahın dienen können). 
35 Hannover N: K. E.-D. Hahnover 
bezettelt: 
36, Leipzig Eil.B. |K. E:-D. Halle a/S. ee 
37 Esch Wilh. Luxemburgb.  Eil. B. 
38 Wännover N . E.-D. Hannover | 
rankfurt a Berlin 
39 { Be HessischeLudwigsb. { Here 
40 ei K. E.-D. Halle a/S. 
41 Halle a/S. e 
42 Strassburg Elsass-Lothring. 
43 Schmalkalden K. E.-D. Erfurt 
44 Metz Elsass-Lothring. 
Magdeburg- 
5 ( Buckau Ye. BD. Magdeburg Traunstein- 
46 Uebersee Bayerische Stsb. | München C. 
47 Lehesten > bezettelt. 
48 Altona K. E.-D. Altona 
49 Schwerin Meckl. Friedr. Frzb. ‚von einer 
50 Itzehoe K. E.-D. Altona | 
Talgfässer. 
51 ee / kan ) HessischeLudwigsb. 
52 Gemünden Bayerische Stsb. 
53 Worms HessischeLudwigsb. 
54 Zowadzki K. E.-D. Kattowitz 
55, Schwerin Meckl. Friedr. Frzb. 
56 Teterow % | 
57 Riestedt K. E.-D. Halle a/S. 
53 { Doreen, NIE. E-D. Magdeburg 
59 Passau Bayerische Stsb. a 
60 Friedrichshafen |Württemberg. Stsb. 
61 Gotha K. E.-D. Erfurt 
02 A } Meckl. Friedr. Frzb. 
63 Güstrow s 
64) Magdeburg H. K. E.-D. Magdeburg 
65 Breslau O. B. K. E.-D. Breslau 
66 Golssen K. E.-D. Halle a/S. 
67 Filehne K. E.-D. Bromberg 
68 Schwabsberg Württemberg. Stsb.| anscheinend 
69 Wesel K. E.-D. Münster Blumenbank 
70 Langwedel K. E.-D. Hannover ohne Füsse, 
71 Wesel K. E.-D. Münster 


- IE. — 
Kl Bezeichnun =| Art der | @e- | Lagerort B k 
Ai : e > S Kiss Inhalt wicht & ei; | UInsbesondeset 
x ! twai 1 
E Marke Brunn) | Packung Ti kg $ Satan Name male, weiche zu 
JA der Güter A der Bahn dienen könnadh, 
72 _ _ 1) Stück abgebrochener Buffer | 25 . 72 Altona K. E.-D. Altona 'pÜ Sch 
73 - 9| Säcke | Chilisalpeter — 11092 | 73 Hamburg Lübeck-Büchener { . Schuppen- 
1 Dampfeylinder aus | FEFMION, 
Gusseisen 
1 3 Deckel aus Guss- 
eisen 
1 — eis. Abzugsrohr 
74 _ _ Ventil aus Messing 47 |74 Magdeburg H. |K. E.-D. Magdeburg 
und Eisen mit der 
1 eingeschlagenen iR 
marke 
75 ur _ 23 Pack Drahtstifte = 6,5 | 75 Korschen K. E.-D. Königsberg 
76 see — 6 nr Eisenstäbe — | 80 |76 Wicklesgreuth. | Bayerische Stsb. 
77 ei — 1 — '| Eisentheil = 9,5| 77), Hannover N. K. E.-D. Hannover 
78 ee 2 Stück Faconeisen, U-förmig | 75 | 78 » ” 
79 _. — 1 Fass | BR gebr. _ Be 75 | 79 Ludwigsburg |Württemberg. Stsb. 
sch warz-weiss-To | } & 
80 _ == l| = | Fahne (Wimpfer) } 1,5, 80 Wittmund K. E.-D. Münster 
8 — — 1 Sack |Gerstense ‚rot =[11:175 gı| Lehesten Bayerische Stsb. 
82 _ — 1 > eis. Gewicht —_ 1: | 82; Wismar Meckl. Friedr. Frzb. 
83 _ = 3 — offene Gewichte — 4 | 83 Bad Reichenhall| Bayerische Stsb. 
84 Er _ 1 = Gussstück - 8 | 84. Nördlingen Fe bei der 
85 ER _ 1 Stück Gussbruch — |. 385. |! 85: Breslau O.B. K. E.-D. Breslau Lagerrevis! 
86 — - 1 » Gusseisen ar 6 /86,: Hamburg H. K. E,-D. Altona get. 
87 2. —'.,.h11L17-„ Ballen a BIHIE, 20 | 87 Metz Elsass-Lothring. 
is] 5 mit Leine über- | 
88 _ = 1) Pack zogene Holztheile } 7-| 88 Rheda K. E.-D. Hannover 
lb lztrichter A j 
89 R- eF re {8° ee } ı |&9 Leipzig Eil, B. |K. E.-D. Halle a/S. 
90 - — 1). Korb ? — | 32 |9 Cottbus 5 £ der 
91 2 = 1) Bund Korbweiden —t,-..1691. Kohlfurth K. E.-D. Breslau (’5: "k 
92 > 28 | ale SR } — | 16 |92 Breslau O. B. „ pocket 595 
2 un atten aus Holz — Sa FE 
93 _ — u R Eisenringe Ei 31 | 93 Kirchweyhe K. E.-D. Münster 
94 _ = 1 — { Ei: En wre 94 Bremen Freibez. K. E.-D. Hannover 
95 — —_ 1| E> nn en %; Sacrau K. E.-D. Breslau 
96 — —_ 1 Pack eiserner Löffel —_ 8 19% Lippstadt K. E.-D. Münster 
97 _ Eur) 1) Packet | Maschinenschrauben 3 | 97| Nürnberg C. Bayerische Stsb. 
98 _ — 1 Stück | Maschinentheil _ 2 1,98: Neisse K. E.-D. Breslau 
9 _ = 5 2 Mauerlatten — | — /%}| Wolfskirchen Elsass-Lothring. 
100 _ — 1 Pack Roheisen — [2000 100 Lauterburg R 
101 _ > 1 Bund Rene ie 9 /101'Neustadti. W/Pr. K. E.-D. Danzig 
102 —_ —_ 1 = ee ee lihına } 5 102 Königsberg IK. E.-D. Königsberg 
103 _ — 1 a eis. Rohr —_ 9 |108)| Nürnberg C. | Bayerische Stsb. |5 m lang. 
104 zur —_ 1! Ballen Säcke — | 17 1104| Strassburg Elsass-Lothring. 
105 _ _ 1 Sack leere gebr. Säcke — | 20 106! Korschen 'K.E.-D. Königsberg 
106 _ _ 5 E Ba — | 20 |106 München C. Bayerische Stsb. 
1 = Spannkette E 
107 n _ eg Sr schwache edkten all — 1107 Wittenberg K. E.-D. Halle a/S. MR 
VE eh u Bine ı I een er los) ), Arbeilgen Main-Neckarb. | "Strecke ger 
109 _ Ben) _ Streitbaum — | 71109 Simbach Bayerische Stsb. Cassel 
110 — bo 1 Er Tisch — | 21 1110| Höchst a/M.  HessischeLudwigsb.} Frankfurt 
111 er Eu 18 Stück Unterlegehölzeer — | 187 |1lll Wittenberge K. E.-D. Altona bez. 
112] _ — 2 — Unterlagshölzer —| — 1112 Kattowitz K. E.-D. Kattowitz 
113 -_ = 1 = eis. Wagenfeder -- 4 |113), Wolfenbüttel ;K. E.-D. Magdeburg 
114 Br - Jalı - WK een) — ld Lübeck Meckl. Friedr. Frzb, 
115 _ — 5 _ eis. Wasserständer — 14 115 Weiden Bayerische Stsb. 
116 1 Tafel 2 \ — 50.0116 Riestedt K. E.-D. Halle a/S. 
. iegschaale von h 
117 u _ 1 — hen walrst 11117 Thorn K. E.-D. Bromberg 
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j: mtliche Bekanntmachungen. 


4. Aenderung des Stationsnamens Flo- 

ridsdorf-Donaufeld. 

5. Kilometertabellen für die Halte- 

stellen Bazanowitz und COzechowitz. 

. Berichtigung. 

Derselbe kann zum Preise von 3 kr. 
pro Stück bei der Direktion und in den 
grösseren Stationen der K. K. priv. 
Kaiser Ferdinands- Nordbahn bezogen 
werden. 


Wien, am 4. Juni 1895. (1207) 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Am 1. Juli 1895 tritt an Stelle des Tarifs 
für die Beförderung von Personen und 
Reisegepäck zwischen Stationen des 
‚Eisenbahn - Direktionsbezirks Bromberg 
einerseits und Stationen der Königsberg- 
Cranzer Eisenbahn andererseits vom 
1. Juli 1890 ein neuer Tarif Theil II, 
enthaltend Preistafeln für den direkten 
Verkehr zwischen Stationen: des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Königsberg i/Pr. 
einerseits und der Königsberg-Cranzer 
Eisenbahn andererseits in Kraft. 

Durch denselben wird eine Aenderung 
der bisherigen Preise und Stationsver- 
bindungen nicht herbeigeführt. Der neue 
Tarif kann zum Preise von 10 ,& durch 
Vermittelung der Fahrkarten-Ausgabe- 
stellen bezogen werden. 

Königsberg i/Pr., den 5. Juni 1895. (1208) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


d. Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. 


Reichenberg - Gablonz - Tannwalder 
Eisenbahn. (Im Betriebe der K.K. priv. 
Süd - Norddeutschen Verbindungsbahn.) 
(Einführung eines neuen Ge- 
bührentarifes für dieReichen- 
berg - Gablonz - Tannwalder 
Eisenbahn.) Am 1. Juli 1895 tritt 
ein neuer Gebührentarif (Theil II) für 
den Personen-, Gepäck-, Eilgut- und 
Frachtenverkehr in Kraft und wird mit 
gleichem Tage der bisherige Gebühren- 
tarif. aufgehoben. 

Exemplare dieses Tarifes sind bei der 


unterzeichneten Direktion um den Preis 
von 60 Hellern (80 kr.) erhältlich. 
Wien, am 4. Juni 1895. (1209) 
Die Direktion 
der K. K. priv. Süd-Norddeutschen Ver- 
bindungsbahn, 
als betriebführende Verwaltung 
der Reichenberg-Gablonz-Tannwalder 
Eisenbahn. 


6. Verdingungen. 


Die Anfertigung und Lieferung von 
107 Stück Wagenplänen soll vergeben 
werden. 

Zur Abgabe des Angebots sind die 
aufgestellten Angebotsbogen zu be- 
nutzen, welche nebst Lieferungsbedin- 
sungen und Zeichnungen in unserem 
Verwaltungsgebäude hierselbst, Fabrik- 
strasse Nr. 1], Zimmer Nr. 2, zur Einsicht 
ausliegen, auch gegen gebührenfreie 
Einsendung von 0,50 44 bezogen werden 
können. 

Angebote sind verschlossen, postfrei 
und mit der Aufschrift: 

„Angebote auf Lieferung von 
Wagenplänen“ 
versehen, zu dem auf Montag, den 
1. Julia. I Vormittags: 11 Uhr; 
anberaumten 


Verdingungstermine an 
uns einzusenden. 
Der Zuschlag erfolgt innerhalb 


3 Wochen nach dem Verdingungstermine. 
Stendal, den 30. Mai 1895. (1210) 
Königliche Eisenbahn-Werkstätten- 

inspektion. 


Dänische Staatsbahnen. Für die 
Dänischen Staatsbahnen soll die Liefe- 
rung von ca. 5000 Tons Schienen 
und Verbindungstheilen aus- 
verdungen werden. 

Die Bedingungen nebst Zeichnungen 
sind gegen portofreie Einsendung von 
5 Reichsmark vom Büreau des Unter- 
zeichneten, 11, Colbjörnsensgade, Kopen- 
hagen, V, erhältlich. 

Bietungstermin am 18 Juni 1895, 


Nachmittags 2 Uhr, im erwähnten 
Büreau. 
Kopenhagen, Mai 1895. (1211) 


Der Bahnchef. 


Herausgrgeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltun 
Verantwortlicher Redakteur: 
Expedition der ne 


7. Verkauf von Altmaterialien. 


Main-Neckar-Eisenbahn. Verkauf 
abgängigerDienstpapiere.Der 
Vorrath an altem An Tele- 
graphenstreifen, Fahrkarten, Pappdeckel 
und Büchern, im ganzen etwa 17500 kg, 
solDonnerstag,den20.Junid.)., 
Vormittags 10 Uhr, vergeben wer- 
den. Der Haupt-Magazinsverwalter zu 
Darmstadt wird über diese Materialien 
bis zu dem bezeichneten Termin Auüs- 
kunft geben und können die Verkaufs- 
bedingungen nebst Verzeichniss der be- 
nannten Materialien gegen eine Gebühr 
von 40 8 auf frankirte Anfrage von 
demselben bezogen werden. Die Gebote 
müssen bis zu obengenanntem Termine 
bei dem Haupt - Magazinsverwalter in 
Darmstadt frankirt, verschlossen und 
mit der Aufschrift: „Verkauf abgängiger 
Dienstpapiere betr.“ eingereicht werden. 

Der Ober-Betriebsinspektor. (1212) 


II. Nichtamti. Bekanntmachungen. 


Von allen holzkonservierenden 
Anstricken bewährt sich stets 
als weitaus wirksamster das 


:Avenarius | 


'Garbolineum 
MD. R.-Pat. No. 46021. 
Einzig echte, seit 2 Jahrzehnten 
2 erprobte Originalmarke. "Zu 
Näheres durch RB. Avenarius & Co., 
Stuttgart, Hamburg u. Berlin C. | 


Kautionen 
u. Darlehne Su Sr, Smmu 


und Privatbeamte, coul. 
u. ohne vorherige Kosten. In der Regel 
weder Bürge noch Lebensversicherung 
nöthig, Lange Amortisation bis 
30 Jahre und mehr — gestattet. 

Gustav Hochhaus, Berlin W., 
Gleditschstr.13. Telephon: Amt VI Nr. 4998. 


2 v gen. — Verlag von Albert Nauck & Co., Berlin SW., Schönebergerstrasse 33. 
Dr. jur. Wilh. Koch, Berlin W. (Redaktionsbureau: Landerafenstrasse 16). 


des. Vereins Deutscher a ea Berlin SW, Bahnhofstr. 3. 


ruck von H, S. Hermann, Berlir. SW., Beuths 


rasse 8 


N T. 
Bezugsbedingungen: 


1. Durch diePost (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4M. : 

2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, SW.) tür das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M., tür sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 23 M. 
unterVorausbezahlung postfrei an dieKasse 
des Vereins (hier W, Schöneberger Ufer 1—4) 

einzusenden. 


Deutscher 


189. 


Anzeigen: 

Amtliche Bekanntmaehnngen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.), 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivonH.S. Hermann(Beuthstr.8,SW.), 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 

u Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
deren Raum 30 Pf. 
Beilage: 
Anzeiger überzähliger Eisenbahn - Güter 
und Gepäckstücke. 


Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Fünfunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabend». 


Berlin, den 15. Juni 1895. 


Inhalt: 


Aus Oesterreich-Ungarn: 
Erhöhung der Personentarife der 
K. K. Oesterr. Staatsbahnen. 
Voranschlag für den Betrieb der 
K. K. Oesterr. Staatsbahnen. 
Oesterr. Gesetzentwurf, betr. die 
i. Jahre 1895 sicherzustellenden 


Die Verstaatlichung der Hessi- 
schen Ludwigs-Eisenbahn. 


Verhandlungen der Hessischen 
Kammer über die Verstaat- 
lichung der Ludwigsbahn. 

Aus Württemberg: 

Der Eisenbahnetat im Landtage. 


(Fortset ) Lokalbahnen. 
EAN: Entwickelung des Bosnischen 
Vereinsmittheilungen: Eisenbahnnetzes. 


. Vermehrung des Fahrparkes der 
K. K. Oesterr. Staatsbahnen. 

Frühjahrssession des Oesterreich. 
Staats-Eisenbahnrathes. 


Vereins-Kilometerzeiger. | 

Vereins - Güterwagenpark - Ver- 
zeichnisse. | 

Rundschreiben. 


Umwandlung d. Schuldverschrei- 
bungen bei der Ostbahn. 
Die Westbahn in 1894. 
Zeitschriftenschau: 
Zeitschrift für Kleinbahnen. 
Mittheilungen des Vereins für 
die Förderung des Lokal- und 
Strassenbahnwesens. 
Personalnachrichten. 
Oldenburgische Staatsbahnen. 
Amtliche Bekanntmachungen: 
1. Aenderung von Stationsnamen, 
2. Güterverkehr. 
3. Verkauf von Altmaterialien. 
Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Vertagung des Ungar. Reichs- 

tages und Lokalbahnvorlagen. 
Vereinfachung d. Eisenb.-Tarife. 
Generalversammlungen. 
Börsenbericht. 


Aus den Niederlanden: 
Holländische Eisenb.-Gesellsch. 
Niederländische Centralbahn. 


Aus Frankreich: 
Betriebseröffnungen. 
Gemeinnützigkeitserklärungen. 
Konzessionsertheilungen. 
Lokalb. Saint Quentin-le Catelet. 
Eisenbahnhaushalt für 1896. 


Die Verstaatlichung der Hessischen Ludwigs-Eisenbahn. 


Die Verhandlungen der Hessischen Regierung mit der | 


Hessischen Ludwigs -Eisenbahngesellschaft über die Bedin- 


gungen der im Prinzip beschlossenen Verstaatlichung erregen | 
das Interesse der weitesten Kreise. Berührt doch das Bahnnetz 


die Gebiete von vier Staaten: Hessen, Preussen, Baden und 
Bayern. Mit der im Jahre 1845 an die Gesellschaft ertheilten 
Konzession für die Bahnlinie Mainz-Worms begann in. Hessen 
die Aera der Privatbahnen., Die Gesellschaft dehnte später 
ihr Unternehmen mehr und mehr aus, und erbaute zunächst 
die Linie von Mainz über Oppenheim nach Worms bis zur 
Hessischen Grenze, von Mainz nach Bingen, von Mainz über 
Darmstadt nach Aschaffenburg, von Mainz nach Frankfurt a/M. 
und von Worms über Monsheim nach Alzey auf eigene Kosten 
und betrieb sie auf eigene Rechnung. Später (1868) folgte die 
Riedbahn (Verbindung von - Darmstadt nach Worms über 
Geresheim). Die landesherrlichen Konzessionen an die Ge- 
sellschaft ergingen in folgender Reihenfolge: 


a) Mainz-Worms. 15. August 1845. Dauer der Konzession 
99 Jahre, jedoch Berechtigung des Staates zum Ankauf der 
Bahn nach 45 Jahren gegen Erstattung des 0fachen Be- 
trags des durchschnittlichen Reinertrags der letzten fünf 
Betriebsjahre. 

b) Mainz-Aschaffenburg und Mainz-Bingen. 3. Januar 1856. 
Konzessionsdauer 99 Jahre. Ankaufsrecht wie bei a). 

c) Worms-Alzey. 13. Juni 1863. Konzessionsdauer 99 Jahre. 
Ankaufsrecht wie bei a). 

d) Darmstadt-Worms. 20. Februar 1868. 
und Ankaufsrecht wie bei c). 


Konzessionsdauer 


Weiter wurde unterm 4. April 1868 die Konzession zur 
Erbauung nachstehender Linien ertheilt: 

a) Mainz - Alzey - Landesgrenze in der Richtung Kirch- 
heimbolanden. b) Bingen - Alzey. c) Monsheim - Landesgrenze 
in der Richtung Grünstadt und Marnheim. d) Worms - Bens- 
heim. e) Darmstadt - Reinheim - Höchst-Erbach, mit einer Ab- 
zweigung Gross-Werstadt bis Babenhausen. Der Staat garan- 
tirt der Hessischen Ludwigs- Eisenbahn für die Dauer der 
Konzessionszeit einen Reinertrag von 35000 fl. oder 60000 4 
für die geographische Meile, wobei 5000 fl. für die Meile für 
den Erneuerungsfonds ausgeschieden, aber keine Amortisa- 
tionen berechnet werden durften. Die Konzessionsdauer wurde 
auf 90 Jahre festgesetzt, aber vereinbart, dass nach Ablauf 
von 25 Jahren das Rückkaufsrecht gegen Erstattung des 
20fachen Reinertrags des Durchschnitts der letzten fünf Be- 
triebsjahre in Kraft trete. 

Ein Theil der Hessischen Linien ist sonach vom 3. April 
1893 an, ein anderer Theil erst nach dem 3. August 1900 dem 
Abtretungszwang gegen Bezahlung des 20fachen Reinertrags 
der letzten fünf Betriebsjahre unterworfen. Für den grössten 
und wichtigsten Theil der Hessischen Linien, insbesondere 
sämmtliche Rheinischen Strecken, für die Bahnlinie von Darm- 
stadt nach Mainz, Worms, Erbach und Aschaffenburg und für 
die Linie Mainz-Frankfurt war der 3. April 1893 der entschei- 
dende Zeitpunkt. Die Verhandlungen über die Verstaatlichung 
sind schon längere Zeit im Gange, eine Einigung ist nur 
darüber erzielt, dass eine Verstaatlichung sämmtlicher Linien 
stattfinden soll. Die Schwierigkeiten lagen bisher in einer 
angemessenen Kapitalisirung der Dividende und der Einigung 
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über deren Grundlagen, insbesondere der Art und Weise der 
Berechnung des Reinertrags. Die Gesellschaft wahrt energisch 
die Rechte ihrer Aktionäre, der Staat muss auf die Hessischen 
Finanzen Rücksicht nehmen, man fürchtet deshalb, der ver- 
suchte Weg der freien Vereinbarung werde nicht zum Ziele 
führen. Anscheinend offiziöse Stimmen empfehlen eher die 
Besitzergreifung einzelner Linien durch die Regierung und 
Verweisung der Gesellschaft mit ihren Mehrforderungen über 
das staatliche Gebot auf den Rechtsweg. Von anderen wird 
die Einbringung eines Gesetzentwurfs empfohlen, welcher die 
Konzession vervollständigen und die Grundsätze bei Fest- 
setzung des Ankaufspreises genau regeln soll. Die wichtige 
Frage, welches Verfahren der Hessische Staat bei der Ver- 
staatlichung gesetzlicher Weise einzuhalten hat, hängt von 
der Klarstellung der rechtlichen Natur des Anspruchs des 
Staates auf den Erwerb der Bahnlinien ab. Hessen besitzt 
kein Eisenbahngesetz. Jeder Anhalt für Bemessung und Er- 
mittelung der zu zahlenden Entschädigung, wie solche z. B. 
das Preussische Eisenbahngesetz vom 8. November 1838 und 
das Preussische Kleinbahnengesetz vom 28. Juli 1892 ($ 31) 
genau regelt, fehlt. Kein Wunder deshalb, dass auf einem 
ganz neuen Gebiete auch die Ansichten der Juristen sehr aus- 
einandergehen. Von Seiten eines Freundes der Verstaatlichung 
wurde s. Zt. ein staatsrechtliches Gutachten von Professor 
G. Meyer, Heidelberg, ins Treffen geführt, welches hinsicht- 
lich der vom April 1893 ab der Verstaatlichung unterworfenen 
Strecken folgende Gesichtspunkte festhält. Das Recht der 
Verstaatlichung ist ein Ausfluss der Eisenbahnhoheit des 
Staates. Die Verstaatlichung hat als Folge eines staatlichen 
Herrschaftsrechts den Charakter der Enteignung, sie kann 
deshalb durch einen einseitigen staatlichen Akt, ohne Ein- 
willigung der Gesellschaft vollzogen werden. Es genügt die 
Mittheilung der Regierung an die Bahnverwaltung, dass sie 
die Bahnlinien von einem bestimmten Zeitpunkt an über- 
nehmen wolle. Ein Rechtsmittel hiergegen steht der Gesell- 
schaft wegen Unzuständigkeit der Gerichte nicht zu. Auch 
die Entschädigung könne die Regierung einseitig feststellen, 
ein gerichtlicher Prozess wegen der Höhe sei ausgeschlossen, 
weil deren Normirung ein Akt der Staatshoheit sei. Um aber 
noch sicherer zu gehen, empfehle sich der Erlass eines beson- 
deren Gesetzes für die Verstaatlichung. 


Scharf wendet sich gegen diese Theorie ein Gutachten 
des Professors Laband-Strassburg, welcher als wahre 
Quelle des Rechtes des Hessischen Staates den Vorbehalt der 
Verstaatlichung in den s. Z. ertheilten Konzessionen be- 
zeichnet. Hiernach enthält die Verstaatlichungsklausel in den 
Konzessionen ein vertragsmässig vereinbartes Recht zum Kauf 
der Bahn mit bezüglich privatrechtlichem Charakter. Die 
Regierung ist daher nicht befugt, sich einseitig und zwangs- 
weis in den Besitz der Bahn zu setzen. Bei Streit über die 
Höhe der Erwerbssumme entscheiden die Gerichte. Wie bei 
jedem Verkauf handelt es sich auch bei der Verstaatlichungs- 
frage um die Festsetzung des Kaufobjektes und des Kauf- 
preises durch gegenseitige Verhandlungen und Einigungen. 


Zum Theil zustimmend, theilweise widersprechend schliesst 
sich hieran eine Abhandlung von Professor Dr. Kosack, Frei- 
burg (Staatsrecht des Grossherzogthums Hessen, Handbuch 
des öffentlichen Rechtes III 1—4) an. Auch hier wird jede 
Konzessionsertheilung für einen Akt des öffentlichen Rechtes 
erklärt, ebenso die darin enthaltenen Festsetzungen über einen 
demnächstigen Bahnerwerb. Um die Leitung des öffentlichen 
Verkehrs nicht aus der Hand zu geben, vereinbart der Staat 
mit dem Konzessionär jene Klausel, welche lediglich einen 
staatsrechtlichen Akt, aber keinen privatrechtlichen Kauf- 
vertrag enthält. Hieraus ergibt sich die Folgerung: Bei 
Streitigkeiten zwischen Regierung und Gesellschaft über Art 
und Umfang des Erwerbes ist der Rechtsweg ausgeschlossen. 
Nicht also die Gerichte sind es, die über den Zeitpunkt des 
Erwerbs einer Theilstrecke entscheiden, ferner darüber, ob die 
Erneuerungsfonds der Bahn, die Vorrätle, die Direktions- 


gebäude und dergl. mit auf den Staat übergehen, sondern zur 
Entscheidung dieser Frage ist die Staatsregierung selbst be- 
rufen. Freilich wirke sie hier als Richter in eigener Sache, 
aber das thue sie ja auch in anderen Sachen des öffentlichen 
Rechtes, da für Streitigkeiten auf diesem Gebiet vielfach be- 
sondere Behörden fehlen. Allerdings sei jetzt der Erlass eines 
Sondergesetzes für Streitsachen der Verstaatlichung der Eisen- 
bahn empfehlenswerth. Die Zuständigkeit der Gerichte be- 
schränkt Kosack auf die Entschädigungsfrage. Aus dieser 
Theorie folgert er ein doppeltes: Einmal kann die Regierung, 
sobald sie den Willen zum Bahnerwerb kundgibt, sich eigen- 
mächtig, nöthigenfalls im Wege des Verwaltungs-Zwangsver- 
fahrens, in den Besitz der Bahnstrecken nebst Zubehör setzen. 
Zweitens muss die Regierung, wenn sie ihr Erwerbsrecht 
geltend macht, zwar der Gesellschaft Zug um Zug die Ent- 
schädigung anbieten, aber es genügt, dass sie diejenige Ent- 
schädigung offerirt, welche sie für angemessen hält, und es ist 
nicht etwa erst die rechtskräftige Entscheidung der Gerichte 
über die Höhe der Entschädigung abzuwarten. 

Auf demselben rechtliehen Standpunkt steht ein Ein- 
gesandt in der „Köln. Ztg.“ vom 3. Mai d. J. (angeblich von 
einem Mitglied der Hessischen 2. Kammer geschrieben), welches 
u. a. bemerkt: | 

„Die Erklärung, die der Staatsminister s. Z. in der 
Kammer abgegeben hat, liess keinen Zweifel, dass es die 
Absicht der Regierung ist, die Verstaatlichung baldigst vor- 
zunehmen, und wenn er darauf hinwies, dass die Frage der 
Höhe der Kaufsumme im Nothfalle durch die Gerichte fest- 
gestellt werden könne, so solle damit keineswegs gesagt 
werden, die Besitzergreifung könne durch eine solche An- 
rufung der Gerichte aufgehalten werden. Von einer Hin- 
haltung der Verstaatlichung kann auf diese Weise kein Ge- 
brauch gemacht werden, da die Regierung Mittel und Wege 

enug besitzt, um einem solchen Vorgang die Spitze abzu- 

rechen. Dem Vernehmen nach wird sie in der nächsten Zeit 
Gebrauch davon zu machen genöthigt sein, um bald zum Ziele 
zu gelangen.“ 

Charakteristisch für die Nervosität der Börse ist, dass 
jenes Eingesandt, welches wohl für eine offiziöse Aeusserung ge- 
halten wurde, einen Druck auf den Kurs der Ludwigsbahn- 
Aktien ausüben konnte. 

Dieser rechtlichen Auffassung der Sachlage stehen aber 
schwerwiegende Bedenken entgegen. Der Hessische Staat hat 
sich u. E. in den angeführten Konzessionen das Erwerbsrecht 
nicht sowohl für den Eisenbahnbetrieb, als vielmehr für das 
ganze Unternehmen, die sogen. Bahngesammtheit, d. h. den 
Bahnkörper, den Wagenpark usw. vorbehalten. Es könnte 
zwar die Betriebsübernahme auf Grund der Konzession allein 
erfolgen, nicht aber eine Aenderung der Eigenthumsverhält- 
nisse. Letztere entstehen nie durch Akte öffentlich-rechtlicher 
Natur, sie setzen vielmehr einen privatrechtlichen Titel voraus. 
Schon die von der Regierung selbst gebrauchten Ausdrücke 
in den Konzessionen und Verhandlungen „Rückkaufsrecht“, 
„Ankaufsrecht“ deuten gegen die öffentlich rechtliche Natur 
des Erwerbsanspruches. Hierbei ist von besonderer Be- 
deutung der in den Konzessionen thatsächlich schon ent- 
haltene Modus bei der Verstaatlichung, die Bedingungen des 
demnächstigen Erwerbes. So enthält z. B. die Konzession 
vom 15. August 1845 für die Linie Mainz- Worms die Be- 
rechtigung des Staates für den Ankauf der Bahn nach 
25 Jahren gegen Erstattung der Anlagekosten 
(später vertragsmässig auf den 20fachen Betrag des Rein- 
ertrages festgestellt), weiter die spätere Konzession vom 
3. Januar 1856, betreffend die Linien Mainz-Aschaffenburg und 
Mainz - Bingen ein Ankaufsrecchtt gegen Erstattung 
des ®@fachen Betrages des durchschnittlichen 
Reinertrags der letzten 5 Betriebsjahre. Eine 
solche Festsetzung hätte unterbleiben können, wenn bei Er- 
theilung der Konzessionen der Staat davon ausgegangen wäre, 
es stünde ihm s. Zt. eine einseitige Besitzergreifung der Bahn- 
linien und die Festsetzung der Entschädigungssumme allein 
zu. Zweifellos — hierfür spricht vor allem der Wortlaut der 
Konzession und der Verhandlungen — gingen beide Theile von 
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der Anschauung aus, die Verstaatlichung werde sich dereinst 
in Form eines Kaufs vollziehen. Wäre dies nicht der Fall ge- 
wesen, so hätte die Regierung wohl bei Erlass des neuen Ex- 
propriationsgesetzes auch das Verfahren der Verstaatlichung 
von Bahnen geregelt und so die Möglichkeit rascher Ein- 
weisung in den Besitz gewonnen. Da es nicht geschah, fehlt 
für einen einseitigen Willensakt des Staates, bezw. für die von 
verschiedenen Seiten vorgeschlagene Besitzergreifung der Bahn, 
jede gesetzliche Grundlage. Ebenso wenig wäre aber eine 
Uebernahme im Wege des sogen. Verwaltungs - Zwangsver- 
fahrens, wie sie Kosack für zulässig hält, möglich. Die Hes- 
sischen Verwaltungsgerichte entscheiden nur über die gesetz- 
lich (in der Kreis- und Provinzialordnung) genau fixirten Strei- 
tigkeiten des öffentlichen Rechtes und über streitige Gemeinde- 
Verwaltungssachen. Für die Streitigkeiten aus Anlass einer 
Eisenbahnverstaatlichung — welche jetzt in Hessen zum ersten 
Mal praktisch geworden — bestehen keine Organe des öffent- 
lichen Rechtes, ebenso wenig gilt das nur für einzelne Fälle 
vorgesehene Verwaltungs - Zwangsverfahren, weshalb mit 
Rücksicht aut den verfassungsmässig garantirten Schutz des 
Eigenthums bei Meinungsverschiedenheiten zwischen Staat 
und Gesellschaft, nur die ordentlichen Gerichte zur Entschei- 
dung und Vollstreckung berufen sind. 


Der Erlass eines besonderen Gesetzes zum Zwecke der 
Ueberlieferung einer Bahn an den Staat und Abschneidung 
aller Weiterungen würde in einem Rechtsstaate schwerlich 
die Zustimmung der Landstände finden. Die Vereinbarung 
des Vorbehaltes des späteren Erwerbs der Bahn erfolgte zu 
einer Zeit, als die erst 1874 entstandenen Verwaltungsgerichte 
noch gar nicht bestanden. Beide Theile konnten deshalb bei 
Ertheilung und Annahme der Konzession nur das privatrecht- 
liche zweiseitige Rechtsgeschäft im Auge haben, dessen Haupt- 
inhalt ein Kaufvertrag mit Nebenabreden ist. Thatsächlich 
ist auch bisher in Deutschland nur der Weg des freiwilligen 
Ankaufs betreten worden; selbst Preussen hat trotzdem, dass 
$ 42 des Eisenbahngesetzes die Möglichkeit der Zwangsent- 
eignung wahrte, bisher überall die gütliche Vereinbarung vor- 
gezogen. Auch die Hessische Regierung fasste bisher die Vor- 
behalte in den Konzessionen als Einlösungsrecht oder Rück- 
kaufsrecht auf. In einem Vertrag vom 8, Januar 1868 über 
den Bau neuer Eisenbahnen findet sich z. B. die Zusage, dass 
die Ausübung des Rückkaufsrechts nur für den ganzen 
Komplex stattfinden könne. Die Regierung bezeichnet hier- 
nach selbst das konzessionsmässige Recht des Bahnerwerbs, 
als ein vertragsmässig vereinbartes Recht zum 
Kauf der Bahn. 


Hiermit fallen alle Beweisgründe für den Ausschluss 
des Prozesswegs bei mangelnder Einigung. Bestehen bei der 
Festsetzung der Bedingungen der Verstaatlichung z. B. über 
die einzelnen Linien, über das Betriebsinventar, das Betriebs- 
material, die Vorräthe, die Gebäudekomplexe usw. noch Streit- 
punkte, so wäre die Entscheidung der Gerichte anzurufen. 

Die Schwierigkeit, eine Einigung zu erzielen, liegt nun 
hauptsächlich darin, dass in den Konzessionen nirgends gesagt 
ist, wie der durchschnittliche Reingewinn der letzten 5 Jahre 
berechnet werden soll. Es entstand deshalb die Frage, ob der 
Staat berechtigt sei, einseitig die Unvollständigkeiten der 
Konzession zu beseitigen und die zur Durchführung der Ver- 
staatlichung nöthigen Ergänzungen einzufügen. Die Schrift 
von Laband steht auf dem Standpunkt, dass der die Kon- 
zession verleihende Staat hierzu nicht einseitig befugt ist. 
Jedenfalls trifft die Schuld der Unvollständigkeiten der Kon- 
zession den Staat, dessen Sache es allein gewesen wäre, eine 
vollständige Konzession zu ertheilen und so die Möglichkeit 
von späteren Schwierigkeiten abzuschneiden. Die einzige 
Möglichkeit böte der Erlass eines Gesetzes, welches generell 
die Berechnung des Reinertrages der Eisenbahnen gesetzlich 
fixirte. Freilich läge hierin mit Rücksicht auf die beste- 
henden Differenzen leicht ein Missbrauch der Gesetzgebungs- 
gewalt und wird es sich schwerlich rechtfertigen lassen, die 


Grundsätze eines ganz neuen Gesetzes auf Fälle auszudehnen 
deren Entstehung in einer früheren Zeit liegt. Wie unklar 
der Begriff „Reinertrag“ ist, geht aus der Schrift Laband’s 
hervor, wo versucht wird, die Schlussfolgerung zu ziehen, 
dass der Staatszuschuss zu dem Reinertrage selbst Reinertrag 
der Bahn sei. Roscher, System der Volkswirthschaft Bd. 3 
S. 403 bezeichnet sehr vorsichtig und richtig die hier in Be- 
tracht kommende Staatsunterstützung als „Garantie einer 
Minimaldividende“. In den sämmtlichen Konzessionsurkunden 
fehlen die Grundsätze über die Berechnung des Reinertrags, 
auch die Konzessionsurkunde vom 4. April 1868 für die garan- 
tirten Linien enthält nur gewisse Regeln für die Berechnung 
der Einnahmen, Betriebsausgaben und Erneuerungskosten. 
So bestehen denn bei dem dermaligen Stande der Verhand- 
lungen im wesentlichen über die faktischen Grundlagen einer 
Reinertragsberechnung abweichende Anschauungen. Der Vor- 
trag des Verwaltungsrathes der Ludwigs-Eisenbahngesellschaft 
in der Generalversammlung der Aktionäre vom 25. April 1895 
sagt hierüber: „Wir erwähnen insbesondere, dass die Regie- 
rung unter Reinertrag, welcher nach den Konzessionen in 
seinem 20fachen Betrage als Erwerbspreis gelten soll, den 
Bruttoüberschuss der Betriebseinnahmen über die Betriebs- 
ausgaben versteht, während die Gesellschaft in Uebereinstim- 
mung mit den früheren Verhandlungen als Reinertrag denjenigen 
Betrag ansieht, welcher aus dem obigen Bruttoüberschuss 
nach Abzug der sämmtlichen Schuldzinsen sich ergibt. Der 
von dem Hessischen Staat infolge der Garantie zu den kilo- 
metrischen Erträgnissen der garantirten Bahnen geleistete 
Zuschuss wird von der Hessischen Regierung als Reinertrag 
nicht angesehen, während wir beanspruchen müssen, dass 
dieser Zuschuss als RBeinertrag behandelt und dement- 
sprechend kapitalisirt wird. Auch über den Charakter der 
Tantiemen und der aus dem verfügbaren Beinertrag bewil- 
ligten Dotationen herrschen verschiedene Ansichten, sowie 
auch über die Zuständigkeit der aufgesammelten Erneuerungs- 
fonds.“ 


Bei der Komplizirtheit der Verhältnisse wird wohl jeder 
Theil Prozesse zu vermeiden suchen. Ueber das in den Kon- 
zessionen niedergelegte Recht hinaus liegen in der Geschichte 
des Unternehmens, in den Wechselbeziehungen zwischen 
Staat und Gesellschaft, sowie in den zur Hebung und Be- 
lebung des Verkehrs im Laufe der Zeiten geschaffenen An- 
lagen so viele belangreiche Gesichtspunkte*), dass die Auf- 
fassung des erwerbenden Staates aus dem Rahmen der engen 
Fiskalität heraustreten muss, um nicht die Grundsätze der 
ausgleichenden Gerechtigkeit zu verletzen. Der Versuch, durch 
eine Gesetzesvorlage ad hoc die Besitzeseinweisung zu er- 
zwingen, wäre deshalb ein gewagtes Experiment und würde vor- 
aussichtlich bei den Landständen auf Widerspruch stossen**). 
Es wäre unbillig, bei den Verhandlungen die Bedeutung 
der Bahn zu unterschätzen und den Aktionären zuzumuthen, 
ihre Eigenthumsrechte an einem gut fundirten, rentablen 
Unternehmen unter dem vollen Werthe herzugeben. Auch 
der Staat wird alles daran setzen, im Wege der Vereinbarung 
sein Ziel zu erreichen. 


*) Die Hessische Ludwigsbahn wurde im Interesse des 
Landes vom Staate gewissermaassen gezwungen, gar manche 
unrentable Linie zu bauen. Die Betriebsergebnisse der Gesell- 
schaft haben durch den Bau solcher Linien stark gelitten, was 
die Aktionäre an ihren Dividenden empfanden, während der 
Hessische Staat daraus Vortheil zog. 


**) Aus den an anderer Stelle (S. 418) mitgetheilten Ver- 
handlungen in der 2. Hessischen Kammer über die Verstaat- 
lichung der Ludwigsbahn geht hervor, dass auch die Land- 
stände, welche die Verstaatlichung beantragt haben, und 
ebenso die Vertreter der Regierung eine gütliche Erledigung 
auch nach Annahme des Verstaatlichungsantrags wünschen 
und erhoffen. (Die Redaktion.) 
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Verhandlungen der Hessischen Kammer über die Verstaatlichung der Ludwigs-Eisenbahn. 


Die zweite Hessische Kammer verhandelte am 11. d. Mts. 
über den Antrag der Abgeordneten Osann und Genossen, die 
Verstaaatlichung der Hessischen Ludwigsbahn betreffend 
welcher unterm 29. Mai d. J. mit folgender Begründung ein-, 
ee war: 

n der Sitzung zweiter Kammer vom 26. Januar d. J. 
hat Se. Excellenz der Herr Staatsminister die Erklärung ab- 
gegeben, dass die wegen des Erwerbs und Betriebs der Hessi- 
schen Ludwigsbahn mit der Königlich Preussischen Regierung 
ee Verhandlungen zu einem gewissen Abschlusse ge- 
angt seien, der es der Grossherzoglichen Regierung ermög- 
liche, der Hessischen Ludwigsbahn gegenüber weiter vorzu- 
gehen, dass die Grossherzogliche Regierung das Ziel, die 
gesammten im Grossherzogthum gelegenen Linien dieser Bahn 
zu erwerben, fest verfolgen, wenn aber eine Verständigung 
hierüber noch nicht möglich sein sollte, eventuell die Verstaat- 
lichung der Linien in einer Provinz, und zwar speziell in Rhein- 
hessen, ins Auge fassen werde. 

Diese Erklärung hat in der zweiten Kammer lebhaften 
Beifall gefunden, wie überhaupt beide Kammern der Land- 
stände die Umwandlung der Hessischen Ludwigsbahn in eine 
Staatsbahn wiederholt als im volkswirthschaftlichen Interesse 
des Landes geboten anerkannt und dies durch ihre Beschlüsse 
zum Ausdruck gebracht haben. Die Verhandlungen, welche 
die Grossherzogliche Regierung demnächst mit der Hessischen 
Ludwigsbahn begonnen hat, nehmen jedoch nach allem, was 
darüber in die Oeffentlichkeit gedrungen ist, einen sehr lang- 
samen Fortgang. Wenn auch nicht absichtlich, so wird doch 
thatsächlich durch die Art, wie die Verhandlungen seitens der 
Hessischen Ludwigsbahn geführt werden, ein positives Ergeb- 
niss sehr erschwert. 

-Gewichtige politische, wirthschaftliche und finanzielle 
Gründe sprechen aber dafür, mit der Verstaatlichung nicht 
länger als unbedingt nöthig, zu zögern. Nicht nur die Rück- 
sicht auf die im Bau begriffenen Nebenbahnen lässt dies ge- 
boten erscheinen, sondern auch die Nothwendigkeit, Bestre- 
bungen zu vereiteln, welche die Interessen des Staats gegen- 
über der einseitig übertriebenen Vertretung der Interessen der 
Hessischen Ludwigsbahn gefährden. 

Auch in der jüngsten Generalversammlung der Ludwigs- 
bahn-Aktionäre hat man sich vielfach bemüht, den Werth der 
Bahn für den Staat als den vertragsmässigen Satz weit über- 
steigend darzustellen. 

Ueberhaupt aber unterliegt es keinem Zweifel, dass, 
nachdem die feste Absicht der Verstaatlichung einmal aus- 
gesprochen ist, der Fortbetrieb des Unternehmens für Rech- 
nung der Aktiengesellschaft, also mit dem Ziele möglichster 
Ertragssteigerung und Ausnutzung zu Gunsten der Aktionäre, 
das staatliche Interesse in jeder Beziehung schädigen muss. 
In dem Umstande, dass einzelne Theile der Hessischen 
Ludwigsbahn nach den Konzessionsbedingungen noch nicht 
zur Verstaatlichung reif und fähig sind, kann und darf ein 
Hinderniss nicht liegen, die übrigen Theile der Bahn in die 
Hand des Staates zu nehmen. Im Gegentheil ist zu er- 
warten, dass, wenn dies geschieht, die Verhandlungen über 
die ersterwähnten Theile einfacher und leichter sich gestalten 
werden. 

Angesichts der vorerwähnten Umstände erachten wir es 
für geboten, dass die Landstände das Gewicht ihrer Stimme 
in die Waagschale legen, indem sie zum Ausdruck bringen, 
dass, wenn nicht weitere Verhandlungen zum raschen güt- 
lichen Ziele führen, die Grossherzogliche Staatsregierung von 
ihrer Eisenbahnhoheit, sowie von ihren konzessionsmässigen 
Rechten Gebrauch machen, und nicht nur die Rheinhessischen, 
sondern sämmtliche Hessische Strecken der Ludwigsbahn, 
welche nach den Konzessionsbedingungen schon jetzt verstaat- 
licht werden können, in Besitz nehmen und für Rechnung des 
Staats betreiben möge. 

Wir beantragen: 

„die zweite Kammer wolle die Grossherzogliche Regierung 
ersuchen, die Verstaatlichung der Hessischen Ludwigs- 
bahn zu beschleunigen, für den Fall aber, dass die Ver- 
handlungen wegen Erwerbung des ganzen Bahnnetzes 
nicht zum baldigen Abschlusse führen, die Grossherzog- 
liche Regierung weiter ersuchen und zugleich ermäch- 
tigen, alle diejenigen Hessischen Linien, zu deren Erwerb 
der Staat schon jetzt berechtigt ist, mit Wirkung vom 

1. Januar 1896 an für Staatsbahnen zu erklären und sie 

auf Staatskosten verwalten zu lassen. 

Die Regierung hatte sich mit diesem Antrag einverstanden 
erklärt, welchen der Ausschuss einstimmig zur Annahme 
empfiehlt. 

Abg.Osann wies zur Begründung seines Antrages beim 
Eingang in die Debatte auf die lange Dauer der Verhandlungen 
hin, welche allein schon für den Staat schädigend sei. Man 
nehme der Gösellschaft nicht übel, wenn dieselbe das Inter- 


esse der Aktionäre wahre, das Interesse des Hessischen Staates 
sei aber ein anderes. Die Verstaatlichung der Ludwigsbahn 
müsse möglichst rasch erreicht werden. Zweifellos sei, dass 
die Regierung auf Grund der Konzessionsbedingungen staats- 
rechtlich befugt sei, dem Antrag zu entsprechen. Von einer 
Vergewaltigung seitens des Staates könne keine Rede sein, 
man hoffte, dass auch nach Annahme des Antrages noch eine 
gütliche Einigung erzielt werde Abg. Schmitt wendet 
sich gegen den Antrag, dessen auffallend rasche Erledigung 
er rügte. Einer Beschleunigung der Verstaatlichung der 
Ludwigsbahn sei er geneigt und stimme deshalb auch dem 
ersten Theil des Antrags zu. Man dürfe aber in der Er- 
innerung an das bei der Main-Weserbahn Geschehene und 
an den Tarifkrieg Preussens gegen die Ludwigsbahn nicht 
vergessen, dass die Verstaatlichung ein Sprung ins Dunkle 
sei. Unter allen Umständen sei es in einem Rechtsstreit 
undenkbar, dass dieser sich mit Gewalt in den Besitz der 
Bahn setze. Eine Einigung sei recht wohl auf gesetzlichem 
Wege möglich. Eine Wegnahme der Bahn, wie beantragt, 
wäre eine Blamage des Staates. Abg. Wolfskehl ist über- 
zeugt, dass der Antrag, wie er gestellt sei, das Landesinteresse 
im Auge habe. Eine rasche Erledigung sei thunlich, weil die 
Frage selbst ja seit Jahren schwebe und jedem bekannt sei. 
Das Aufhören des jetzigen Zustandes und Hand in Hand da- 
mit die Verstaatlichung der Bahn sei dringend zu wünschen. 
Er sei überzeugt, dass die Regierung sowohl hinsichtlich der 
Betriebsleitung als auch in der Tarifpolitik das Hessische 
Interesse wahrgenommen habe. Selbstverständlich sei, dass 
die Uebernahme der Bahn gegen Zahlung erfolge, ebenso sicher 
sei aber auch, dass eine Einigung über die Höhe des zu 
zahlenden Reinertrages nicht Vorbedingung der Uebernahme 
sei. Hessen sei bereit, Konzessionen zu machen, übertriebene 
Forderungen könne man aber nicht annehmen. Falsch sei, 
dass zwischen den gut rentirenden und anderen Linien ein 
Unterschied bei der Berechnung gemacht werden solle, auch 
habe der Staat nicht die Pflicht, den Aktionären die seitherigen 
Renten zu sichern, dazu käme, dass höchst wahrscheinlich 
der pekuniäre Ertrag der Bahn als Staatsanstalt geringer als 
bisher sein werde. Staatsminister Finger rechtfertigt die 
Beschleunigung der Behandlung des Antrages und versichert, 
dass die Regierung zu einer Verständigung mit der Hessischen 
Ludwigsbahn geneigt sei, dieselbe werde aber durch über- 
triebene Forderungen unmöglich gemacht. Im Interesse aller, 
insbesondere auch der Stadt Mainz, sei eine Ordnung der Frage 
geboten. Nöthigenfalls erfolge diese auf Grund der konzes- 
sionsmässigen Rechte des Staates. In dem Ermessen der Re- 
gierung liege es die heimgefallenen Linien zu irgend einer 
Zeit zu übernehmen. Das sei die staatsrechtliche Seite. Die 
privatrechtliche Seite liege in der Bestimmung, dass der 
20 fache Reinertrag, der Durchschnitt der letzten 5 Jahre, zu 
zahlen sei. Mit dem Augenblick, in welchem der Staat die Bahn 
an sich nehme, sei die Konzession erloschen, könne die Gesell- 
schaft nicht mehr wirthschaften. Abg. Metz (Giessen) hegt 
mindestens Zweifel darüber, ob die im Antrag vorgeschlag«ne 
Uebernahme der Bahnen ausführbar sei und beantragt die Re- 
gierung zu ersuchen, im Herbst d. J. Vorlage wegen der Ver- 
staatlichung der Hessischen Ludwigsbahn oder Mittheilung über 
die Verhandlungen zu machen. Abg. Schröder rechtfertigt. 
den Ausschussantrag. Finanzminister Weber hebt hervor, dass 
die Regierung von Anfang an der besten Absicht gegen die 
Verwaltung und die Aktionäre gewesen sei. Dieselbe habe die 
Uebernahme der ganzen Bahn im Auge gehabt, für welchen. 
Fall es möglich gewesen wäre, eine runde Vergleichssumme 
vorzuschlagen, welche hoch gegriffen worden wäre. Sei ein 
solches nicht zu erzielen, so liege kein Grund vor, für die seit 
April 1893 heimgefallenen Linien mehr zu zahlen als sie werth 
seien. Ein Gebot habe aie Regierung noch nicht eingelegt, 
derselben sei auch noch keine Forderung gemacht worden, was 
doch voraus zu gehen hätte. Uebrigens sei der Gesellschaft 
sicher bekannt, wie weit die Regierung gehen wolle Unter 
den draussen liegenden Strecken seien solche, die nichts er- 
tragen. Die Regierung sei im Jahre 1900 nicht gezwungen, 
alle heimfallenden Strecken zu übernehmen, sie könne sich 
solche aussuchen. Wer wolle es ihr verübeln, wenn sie die 
Linie Erbach-Eberbach nicht auswähle. Abg. Jöst wünscht 
von der Regierung genauere Auskunft; fordere diese Vertrauen, 
so könne dies auch die Volksvertretung thun. Ueber die Ge- 
richte könne sich auch der Staat nicht hinwegsetzen. Abe. 
Metz (Darmstadt) erachtet den Antrag für nicht zweck- 
mässig und möchte von der Regierung lieber ein besonnenes 
als ein beschleunigtes Vorgehen wünschen. Seine Rechtsan- 
schauung verbiete ihm, für den zweiten Theil des Antrags 
Osann zu stimmen. Abgg. Haas (Offenbach) und Osann 
führen eingehend aus, dass es sich hier um das Eisenbahn- 
Hoheitsrecht des Staates handle Mit Ablauf einer Konzes- 
sion trete durch seine Erklärung der Staat sofort in das Allein- 
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recht wieder ein. An die Gerichte brauche sich der Staat in 
cieser Sache nicht erst zu wenden. Abg. Schmitt bean- 
tragte, dem Antrag Osann die Worte zuzufügen „gegen Zah- 
lung des 20fachen Reinertrags.“ Berichterstatter Jöckel 
begründet den Ausschussantrag, die Konzessionsurkunden 
sprächen dem Staate klar und deutlich das Recht zu, sich in 
den Besitz der heimgefallenen Linien zu setzen, die Entschä- 
digungsfrage käme erst nachher. Bei der Abstimmung wird 
der erste Theil des Antrags Osann einstimmig, der zweite 
Theil mit 31 gegen 15 Stimmen angenommen. 


Aus Württemberg. 
Der Eisenbahnetat im Landtage. 
(Fortsetzung aus Nr. 45.) 

Der Ministerpräsident führt die bezüglichen Bestim- 
mungen der Reichsverfassung wörtlich an und betont, dass 
Württemberg durch diese Bestimmungen nachdrücklich darauf 
hingewiesen sei, mit den übrigen Deutschen Bundesregierungen 
soweit als möglich in Absicht auf Betrieb und Tarife zusammen- 
zugehen, unbeschadet der rechtlichen Selbständigkeit im inneren 
Verkehr. Dass schon eine ganz erkleckliche Zahl von Zügen 
in Württemberg ohne I. Wagenklasse laufe auf den Neben- 
bahnen und auch im Nahverkehr zeige ein Blick in den Fahr- 
plan, regelmässig werde aber von solchen, die Neuerungen 
verlangen, übersehen, dass man diesen Weg schon lange, ehe 
sie auf ihre Ansicht gekommen, gegangen Sei. Ein Beleg da- 
für, wie schwankend und unzuverlässig und unsicher der Boden 
für gewagte Tarifänderungen und -Herabsetzungen, sei die 
Geschichte des Zonentarifs in Oesterreich, abgesehen von 
Ungarn. Derselbe sei im Jahre 1890 eingeführt worden, aber 
schon 2 Jahre nacher habe sich das Bedürfniss fühlbar ge- 
macht, Aenderungen zu treffen. Jetzt eben nun solle eine ganz 
durchgreifende Aenderung in dem, was im Jahre 1890 ein- 
gerichtet wurde, stattfinden. Bei der jetzt projektirten Aen- 
derung handle es sich einfach darum, die zu sehr herabgesetzten 
Tarife nach 5 Jahren wieder hinaufzusetzen. Die Oester- 
reichische Staatsbahnverwaltung erwarte von der Neuerung 
eine Mehreinnahme von 3 Millionen Gulden. 
leg dafür, dass auf Bahnen mit stärker entwickeltem Verkehr 
der Ausfall in den Einnahmen, der durch eine erhebliche Herab- 
setzung der Tarife zunächst, wenn auch nur vorübergehend, 
entstehe und auch entstehen müsse, eben nicht so schnell durch 


Erhöhung der Frequenz sich wieder ausgleiche, als man in der | 


Regel glaube. Was die von dem Berichterstatter vorgebrachten 
Desiderien, die sich auf die Postabfertigung und auf die 
Badischen Kilometerhefte beziehen, betreffe, so wünsche er, der 
Minister, dass die Aufenthaltszeiten der Züge auf den ein- 
zelnen Stationen abgekürzt werden könnten gegenüber dem 
jetzigen Zustand, wo ersichtlich die Abgabe der Poststücke, 
die Verladung derselben recht viel Zeit in Anspruch nehme. 
Von Körben und Säcken zur Postpäckereibeförderung werde 
der Vorschrift gemäss schon jetzt ausgiebiger Gebrauch ge- 


macht, es zeige aber allerdings der Augenschein, dass noch | 


eine recht grosse Zahl von Poststücken, namentlich von 
Schachteln, nicht in geschlossenen Behältern übergeben werden, 
sondern einzeln, und dieses Verfahren führe natürlich zu einem 
Zeitverlust. Er werde von der gegebenen Anregung gern Ge- 
brauch machen, der Generaldirektion der Posten und Tele- 
graphen die Anwendung von verschliessbaren Behältern bei 
der Uebergabe und Versendung von Poststücken in weiterem 
Umfang, als es schon jetzt geschehen, nahe zu legen. 

Was die Badischen Kilometerhefte betreffe, so haben die- 
selben einen Vorzug nicht, den die Württembergischen Landes- 
karten und Fahrscheinbücher haben, der ein recht erheblicher 
Vortheil sei, den Vorzug der Unabhängigkeit vom Schalter, 
andererseits gebe er zu, dass sie auch ihre Vorzüge haben. 
Die Einrichtung sei aber doch zu jung, als dass schon an die 
schleunige Nachahmung gedacht werden könnte. Der Bericht- 
erstatter habe noch gesprochen von dem Lauf der Güterwagen 
und vom Wagenmangel, der periodisch eintritt. Die Leitung 
und die Stellung der Güterwagen, die Benutzung der eigenen 
und fremden agen, die Rückbeförderung der fremden 
Wagen usw. sei eine der schwierigsten Aufgaben der Eisen- 
bahnverwaltung und es sei diese Aufgabe auch von grosser 
finanzieller Bedeutung. Es werde der Wagenleitung alle Sorg- 
falt von der Eisenbahnverwaltung zugewandt. Was aber die 
Klagen über den Wagenmangel betreffe, so glaube er nicht, 
dass es eine Verwaltung gebe, welche, wenn sie überhaupt 
noch wirthschaftlich zu Werke gehen wolle, einen Wagenpark 
unterhalten könnte, so gross, dass sie bei den etwa zweimal 
jährlich eintretenden Zeiten des Höchstbedarfs, im Frühling 
und Herbst, jedem Verlangen nach Wagen sofort entsprechen 
könnte. Dazu müsste die betreffende Verwaltung einen Wagen- 

ark beschaffen und unterhalten, so gross, dass ein grosser 
heil dieser Wagen den grösseren Theil des Jahres über un- 
benutzt auf den Stationen herumstehen würde, dass man auf 


Das sei ein Be- | 


den Stationen besondere Geleisanlagen anbauen müsste, um die 
leeren und unbenutzten Wagen 9 oder 10 Monate aufzubewahren. 
So könne man sich natürlich nicht vorsehen und deswegen 
werden Klagen über Wagenmangel niemals ganz verstummen. 

Ueber die am 1. Mai d. J. eingeführte Sonntagsruhe im 
Güterverkehr bemerkt der Minister, es sei diese Einrichtung 
im Etat nicht zum Ausdruck gekommen, weil man durchaus 
noch nicht voraussehen könne. wie sie wirken werde. Per- 
sönlich glaube er, dass eine Verminderung des Betriebsauf- 
wandes eintreten werde, aber gewiss wisse er es eben nicht. 
Es habe übrigens diese Sonntagsruhe im Güterverkehr für 
manche Strecken auch unangenehme Folgen gehabt, wenn 
nämlich solche Güterzüge am Sonntag ausfallen, mit denen 
bisher Personen befördert würden. Die Verwaltung sei des- 


| halb schon in der Lage gewesen, da, wo ein entschiedenes 


Bedürfniss in dieser Richtung nachzuweisen war, Ausnahme- 
züge zu führen. Man sehe aus diesem kleinen Beispiel, wie 
eine derartige Einführung nach beiden Seiten hin wirke und 
dass man im voraus eben nicht alles genau übersehen könne. 
Gegenüber einer Bemerkung des Berichterstatters, die den 
Reservefonds betreffe, habe er zu sagen, ein Gesetzentwurf 
in dieser Richtung ist vom Finanzminister ausgearbeitet 
worden, man dürfe vielleicht annehmen, dass er noch im Herbst 
dieses Jahres an das Staatsıninisterium gelangen werde. Der 
Minister schliesst seine eingehenden, wie schon bemerkt, hier 
nur auszugsweise wiedergegebenen Darlegungen unter leb- 
haftem Beifall, indem er hinzufügt, er sei weit entfernt, die 
Lage der Württembergischen Staatseisenbahnen in einem 
rosigen Licht erscheinen lassen zu wollen. Man könne das ja 
gar nicht, wenn man mit einem Defizit von 2,7 Millionen Mark 
für das Jahr 1895/96 zu rechnen habe. Allerdings habe der 
Berichterstatter schon gesagt, dass in einem früheren Jahre 
das Defizit sogar 3,8 Millionen Mark betragen habe. Die Ein- 
nahmen seien aber in einem stetigen erfreulichen Steigen be- 
griffen und, was die Ausgaben betreffe — bei denen dasselbe 
zutreffe, dass sie steigen und zwar erheblicher, als zu wünschen 


| wäre — so könne doch gesagt werden, dass sie theilweise 


ausserordentlicher Natur seien und dass sie (wie das z. B. für 
die Umänderung des Schienenprofils und die Verstärkung des 
Oberbaues auf der Hauptbahn zutreffe) wenn einmal gemacht, 
eine spätere Abänderung des Betriebsaufwandes hoffen lassen. 
Das Land habe Opfer Für seine Eisenbahnen zu bringen, das 
sei richtig, aber es sei auch richtig, dass diese Opfer nicht im 
Missverhältniss mit der Bedeutung und dem volkswirthschaft- 
lichen Nutzen dieses Verkehrsmittels stehen. In der Adresse 
seien als Ziele, welche die Eisenbahnverwaltung zu verfolgen 
habe, die Verbilligung der Tarife und die Erleichterung des 
Nahverkehrs aufgestellt. Diese Ziele können prinzipiell voll- 
kommen acceptirt werden, die Verwaltung werde, um sie zu 
erreichen, alles thun, was sie verantworten zu können glaube. 
(Schluss folgt.) 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten, 


Vereins - Kilometerzeiger. Die Kilometerzeiger Nr. 3 
(Grossherzoglich Badische Staatseisenbahnen) und Nr. 48 
(Warstein-Lippstadter Eisenbahn) sind neu herausgegeben 
worden und essind zu den Kilometerzeigern Nr.27 (Grossherzog- 
lich Oldenburgische Staatseisenbahnen) der Nachtrag I, Nr. 82 
(Königlich Ungarische Staatseisenbahnen) der Nachtrag XI, 
endlich zur „Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern“ der 
Nachtrag I erschienen. 

Durch die neu herausgegebenen Kilometerzeiger Nr. 3 
und 48 werden die im November 1886 bezw. Februar 1885 aus- 
gegebenen Kilometerzeiger gleicher Nummer nebst den dazu- 
gehörigen Nachträgen aufgehoben. 

Porn werden aufgehoben durch den Nachtrag XI zum 
Kilometerzeiger Nr. 82 die zu diesem Kilometerzeiger bisher 
ausgegebenen Nachträge I—-X, sowie der im Juni 1892 ausge- 
gebene Kilometerzeiger Nr. 65, endlich durch den Nachtrag I 
zur „Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern, die in der Zeit 
vom 1. Januar 1894 bis einschliesslich März 1895 ausgegebenen 
Nachträge zu dieser Sammlung. 


Vereins - Güterwagenpark - Verzeiehnisse. Neu heraus- 
gegeben sind die Güterwagenpark - Verzeichnisse Nr. 35a 
(Königliche Eisenbahndirektion in Danzig) und Nr. 41a (König- 
liche Eisenbahndirektion in Königsberg i/Pr.); ferner sind er- 
schienen zum Güterwagenpark - Verzeichniss Nr. 45 (Königlich 
Sächsische Santeoiknahu rien) der Nachtrag I und zur „Samm- 
lung von Vereins - Güterwagenpark - Verzeichnissen der Nach- 
trag IV. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 2474 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
(abgesandt am 10. d. Mts.). 
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Nr. 2475 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen (abgesandt am 10. d. Mts.). 

Nr. 2512 vom 8. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, die 
Belgische Staatsbahn, die Schweizerische Centralbahn und die 
Schweizerische Nordostbahn. Begleitschreiben zum Protokoll 
Nr. 45 des Personenausschusses (Brüssel, den 24./26. Mai 1895) 
(abgesandt am 11. d. Mts... Die nächste Sitzung soll am 
24. Oktober d. J. in Berlin stattfinden. 


Aus Osesterreich-Ungarn. 


Die Erhöhung der Personentarife der K.K, Oesterreichischen 
Staatsbahnen. ; 

In Ergänzung der nur andeutungsweisen Mittheilungen 
in der letzten Korrespondenz über die vorwöchentlichen wich- 
tigeren Vorkommnisse sind zuerst die Verhandlungen über die 
Erhöhung dieser Tarife nachzutragen. 


Im Eisenbahnausschuss des Abgeordnetenhauses äusserte 
sich Handelsminister Graf Wurmbrand: 

Es sei bekannt, dass sich die Linien der Staatsbahnen 
nur mit 2,7 $ verzinsen. Diese Verzinsung ist zu gering. Der 
daraus resultirende Abgang muss von denjenigen bestritten 
werden, welche die Eisenbahnen nicht benutzen, während doch 
derjenige, der sie benutzt, auch die Kosten tragen sollte. In 
Deutschland kommt der Eisenbahnbetrieb nicht nur für 
die Verzinsung auf, sondern trägt noch darüber bedeutende 


Summen und doch halten sich unsere Vorschläge weit unter | 


den in Deutschland und anderen Staaten angeführten Tarifen. 
Nur Belgien würde sich unseren erhöhten Tarifen nähern. 


Wenn aber eine belangreiche Erhöhung gerechtfertigt er- | 


scheint, dann erweist sich der Antrag, der etwa die Hälfte 


der von der Regierung geplanten Erhöhung beantragt, als | 
die Erhöhung des Personentarifs | 


nicht ausreichend. Für 
sprechen aber noch besondere Momente. Erstens wollen wir 
dort, wo die gesetzlichen Bedingungen hierzu vorhanden sind, 
die Verstaatlichung fortsetzen. Zweitens nehmen wir 
den Ausbau des Eisenbahnnetzes in der Rich- 
tung nach Süden in Aussicht, um Triest ein neues Zu- 
fuhrgebiet zu erschliessen. Dieser Ausbau werde das prozen- 
tuelle Ergebniss der Staatsbahnen weiter herabdrücken. 


Schliesslich treten an den Staat Anforderungen heran, die | 


weniger in allgemeinen verkehrspolitischen Rücksichten, als 
in den Kulturbedürfnissen der Länder begründet sind. Die 
Verzinsung des Staatsbahnnetzes würde auf diese Weise immer 
mehr herabgedrückt und der Eisenbahnetat ein wenig günstiges 
Bild bieten. Der Entschluss der Regierung, die Reform des 
Personentarifes durchzuführen, erscheine daher im Interesse 
einer gesunden Eisenbahnpolitik gewiss motivirt. 


Im Staats-Eisenbahnrath wies der Minister 


wiederholt darauf hin, dass die Personentarife der Staats- 
bahnen im Vergleich mit dem Auslande zu niedrig seien und | 


e3 gerechtfertigt erscheine, sie in mässiger Weise zu erhöhen. 
Einige gleichzeitig durchgeführte Verbesserungen dürften 
auch für das Publikum von Bedeutung sein. 


Die Diskussion über diese Vorlage wurde vom Vertreter 
der Generaldirektion, Hofrath Dr. Liharzik, wie folgt ein- 
geleitet: 


Es hat sich die Ueberzeugung geltend gemacht, dass der 
gegenwärtige Tarif nicht AED nr RülfeR werden kann, weil 
er für kurze Entfernungen und besonders in der III. Klasse 
zu billig ist, so dass er nicht nur als ein Unikum in 
Europa bezeichnet wird, sondern in vielen Fällen nicht 
einmal die Selbstkosten deckt. Es ist deshalb wohl begreif- 
lich, dass die Staatsverwaltung sich mit einer Aenderung be- 
schäftigte; die Unterscheidung zwischen Nahver- 
kehr und Fernverkehr sei in den Vordergrund zu 
stellen, weil hierdurch die Richtung gegeben ist, in welcher 
eine Aenderung platzzugreifen hat. Redner vergleicht hierauf 
den heutigen Tarif mit den Tarifen der wichtigsten Euro- 
a Staaten und kommt zu dem Schluss, dass in der 
II. Klasse auch nach dem neuen Projekte die Tarife niedriger 
sein werden, als die Tarife der anderen Bahnen, mit Aus- 
nahme der Ungarisehen Staatsbahnen auf wei- 
teren Entfernungen. Gegen die Erhöhung bleibe nur das 
einzige Bedenken übrig, dass eine Erhöhung überhaupt ein- 
tritt. Es ist unzweifelhaft, dass jede Beförderung von Rei- 
senden im Nahverkehr unter den Selbstkosten als eine Unge- 
rechtigkeit erscheinen muss den Passagieren gegenüber, welche 
weitere Entfernungen durchfahren, weil die Reisenden auf 
weiten Strecken grosse Kosten zu übernehmen haben, welche 
die Reisenden auf kurzen Strecken verursachen. Es wäre eine 


Unbilligkeit, diesen Tarif weiter bestehen zu lassen. Redner 


erläutert hierauf die Grundzüge des neuen Tarifes, 
sowie die Vortheile der neuen Zoneneintheilunge. Der Fall, 
dass ein Reisender, welcher 201 km fährt, den Fahrpreis für 
250 km zahlen muss, würde nach dem neuen Tarif nicht mehr 
vorkommen. Die Staatseisenbahn - Verwaltung hat sich bei 
Ausarbeitung des Projekts auf den Standpunkt gestellt, 
welcher auch bei der Behandlung im Abgeordnetenhause als 
der einzig richtige bezeichnet worden ist, die Zonen einheit- 
lich festzustellen, aber die Eintheilung nicht in so lange 
Zonen durchzuführen, sondern die Myriameterzone zu Grunde 
zu legen. Die Regierung glaubte den laut gewordenen 
Wünschen entgegengekommen zu sein, indem nunmehr im 
Nahverkehr von 1—15 km sich der neue Tarif mit dem alten 
vollständig deckt und eine Vertheuerung nicht eingetreten ist. 
Ein Vorzug des neuen Tarifes ist auch die Aenderung 
des Verhältnisses der einzelnen Klassen zu 
einander. Bei dem Kreuzer - Zonentarif, bei welchem der 
Fahrpreis der II. Klasse das Doppelte jenes der III, Klasse 
betrug, hat sich die ungünstige Wirkung geäussert, dass viele 
Passagiere, die früher II. Klasse gefahren sind, auf die 
Jar: Rn zurückgegangen sind. Deshalb musste das Be- 
streben bestehen, auch in dieser Beziehung eine Verbesserung 
eintreten zu lassen. Die Tarifreform bezwecke daher nicht 
nur, eine Erhöhung der Einnahmen zu erzielen, sondern auch 
Mängel des gegenwärtigen Tarifes zu beseitigen. 

Nach eingehender Diskussion nahm der Staats - Eisen- 
bahnrath den in Nr. 43 d. Ztg. mitgetheilten Antrag seines 
Komitees an, wonach die Regierung keine grössere Erhöhung 
einführen möge, als die Tarife, welche der Nordwestbahn und 
der Staatseisenbahn-Gesellschatt zuerkannt worden sind. Das 
sind die Einheitssätze 1,25, 2,50 und 3,75 kr. per Kilometer. 
Die Einheitssätze bedeuten gegenüber den von der Regierung 
vorgeschlagenen immerhin einen ziemlich grossen Unterschied. 
Die beantragte Resolution betreffe auch den Fernverkehr 
und empfehle der Regierung, eine namhafte Begünstigung des 
Fernverkehrs ab 150 km eintreten zu lassen, während nach 
dem Regierungsentwurfe eine grössere Begünstigung erst nach 
600 km eintrete. Der Antrag des Komitees trägt den Cha- 
rakter eines Kompromisses, eines Vertrauensvotums, das man 
der Generaldirektion geben wolle. Diese Erhöhung der Ein- 
nahmen wird auf 1250000 fl. geschätzt, während die Regierung 
2400000 fl. berechnet. 

Mit Rücksicht auf die bei der Generaldirektion der 
Oesterreichischen Staatsbahnen noch nicht erfolgte Beendigung. 
der Modifikationen des Entwurfes über die Tariferhöhung, 
welche auch noch vom Handelsministerium zu genehmigen 
sind, enthält das „V.-Bl. f. E. u. Sch.“ Nr. 65 eine Verlaut- 
barung, nach welcher eine Aufhebung der in Wien kundge- 
machten Anzeige von der am 1. Juli d. J. bevorstehenden Ak- 
tivirung des neuen Tarifes der gegenwärtige Personentarif 
der Staatsbahnen bis auf weiteres in Geltung bleibt. Wie ver- 
lautet, soll der neue Personentarif am 1. August d. J. zur Ein- 
führung gelangen. 


Der Voranschlag für den Betrieb der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen. 


Aus den diesfälligen Debatten im Budgetausschusse des 
Abgeordnetenhauses sind die Erklärungen des Präsidenten 
Dr. von Bilinski über die vorgebrachten Wünsche und 
Beschwerden nachzutragen. 

Nach einigen budgetären Aufklärungen bemerkt Redner, 
dass die Böhmische Westbahn, sowie die Mährisch- 
Schlesische Centralbahn in den Staatsvoranschlag 
nicht mehr aufgenommen werden konnten. In den Ausgaben 
dieser Bahnen werden jedenfalls wesentliche Ersparnisse durch- 

eführt. Was die Verwendung der von den verstaatlichten 

ahnen übernommenen Investitionsfonds betrifft, so 
werde dieselbe im gesetzlichen Wege geregelt. Bezüglich der 
Kesselexplosion in Prinzersdorf ist die strafge- 
richtliche Untersuchung über Veranlassung der Staatsbahn- 
verwaltung im Zuge. Bezüglich der Aufhebung der 
Akkorde auf dem Westbahnhofe haben sich die Arbeiter 
mit Recht darüber beschwert, dass an dem Erfolge ihrer Arbeit 
auch Beamte und Unterbeamte partizipiren. Die Verwaltung 
der Staatsbahnen habe nun diese Akkorde aufgehoben, damit 
dem'Arbeiter das zukomme, was er verdient. Die Englischen 
Gewerkvereine haben gegen die Akkorde prinzipiell Stellung 

enommen.. Mit 1. Juli d. J. werde die Generaldirektion die 

kkorde im allgemeinen gleichzeitig mit der Stabilisirung auf- 
heben, wobei ins Auge gefasst ist, dass der Lohn der Arbeiter 
in keinem Falle geringer sein soll, als sich derselbe bisher 
aus der Akkordarbeit ergeben hat. Was die Einführung 
des Luxuszuges Wien-Karlsbad betrifft, sind die 
Staatsbahnen berufen, auch auf technischem Gebiete voranzu- 
schreiten. Der ae habe sowohl im Inlande wie im 
Auslande Anklang gefunden. In finanzieller Beziehung sei an 
dem Erfolge des Luxuszuges nicht zu zweifeln. . gi 
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Der Oesterreichische Gesetzentwurf, betreffend die im 
Jahre 1895 sicherzustellenden Lokalbahnen. 


Bei der Berathung dieses Entwurfes im Plenum des Ab- 
geordnetenhauses hielt der Handelsminister folgende (auszugs- 
weise) Rede: 

Diejenigen Abgeordneten, welche die Mühseligkeit der Durch- 
führung von Lokalbahnen persönlich kennen, werden dem Lo- 
kalbahnamt einen Vorwurf daraus nicht machen, dass selbst 
die im Gesetze bewilligten Lokalbahnen nicht so ohne wei- 
teres im nächsten Jahre auch zum Ausbaue gelangen. In den 
häufigsten Fällen ist es nicht das Lokalbahnamt, welches die 
Sache büreaukratisch verlangsamt, es sind theils die Landes- 
ausschüsse, theils die Interessenten. Nichtsdestoweniger wird 
der Minister den bezüglich des Lokalbahnamtes ausge- 
sprochenen Wünschen die vollste Aufmerksamkeit schenken, 
um die Organisation, welche die Durchführung der Bahnen 
auch in technischer Beziehung zur Aufgabe hat, möglichst zu 
vereinfachen. Das wird auch die Aufgabe der Verordnung 
sein, die bereits nahezu vollendet ist und in kürzester Zeit 
herauskommen wird. Sie konnte nicht früher erlassen werden, 
weil erst die Erfahrungen mit den neugebildeten Eisenbahn- 
ämtern abgewartet werden mussten. Es liegt übrigens kein 
Grund zur Ungeduld vor; sowohl voriges Jahr als auch dieses 
Jahr ist eine Reihe von Lokalbahnen zur gesetzlichen Sicher- 
stellung gelangt, welche weit das Maass dessen überschreitet, 
was früher geleistet worden ist. In dem vorliegenden Gesetze 
allein handelt es sich um Bahnbauten im Betrage von 
40 Millionen, eine für Oesterreichische Verhältnisse be- 
deutende Summe. Wir dürfen die Aktion nicht überstürzen 
und die Interessenten und die Länder zum Bau solcher Lokal- 
bahnen nicht animiren. Wir haben schon ein Programm 
insoweit aufgestellt, als alle Projekte, welche in den Ländern 
für Lokaleisenbahnen existiren, auf unseren Karten aufge- 
zeichnet sind. Die Regierung ist nicht in der Lage, selbst 
diejenigen Lokalbahnen einzuzeichnen, welche sie selbst in ihr 
Programm einzubeziehen wünscht. Denn es muss die erste 
Anregung von seiten des Landes und der Interessenten kom- 
men. Wir müssen zuerst jene Bahnen bauen, welche nach 
den Prinzipien des Gesetzes möglich und durchführbar sind, 
selbst wenn wir der Ansicht wären, dass programmgemäss die 
eine Bahn früher als die andere gebaut werden sollte. Der 
Wunsch nach einem Eisenbahn -Genossenschafts- 
gesetz liegt für einen begeisterten Eisenbahnbauer auf der 
Hand; ein solches Gesetz würde das Lokal - Eisenbahnwesen 
unbedingt fördern. Ich glaube aber, dass die Juristen dagegen 
gewisse Bedenken haben würden. Man darf doch nicht so 
weit gehen den Lokal-Eisenbahnbau der Bevölkerung aufzu- 
drängen. Ich würde gar nicht für die Zukunft des Lokal- 
Eisenbahnwesens besorgt sein, wenn wir in dem jetzt ange- 
schlagenen Tempo etwas langsamer vorwärts gehen und ab- 
warten würden, wie sich dieser Lokalbahnausbau rentirt. 

Die Regierung hat die Absicht, mit der Herabsetzung 
der Tarife der verstaatlichten Bahnen nicht so- 
fort vorzugehen, sondern abzuwarten, ob es ihr gelingen 
werde, nach einer grösseren Verstaatlichungsaktion einen Tarif 
einzuführen, welcher gewissermaassen als ein Ausgleichstarif 
gilt, sodass er die höheren Tarifsätze der Privatbahnen herab- 
setze, wodurch die niederen Tarifsätze der Staatsbahnen hin- 
aufgesetzt würden, um ein gleichmässiges Niveau hervorzu- 
bringen. Man kann nicht behaupten, dass es absolut ein Ge- 
bot der Gerechtigkeit ist, dass, wenn eine Bahn verstaatlicht 
wird, gleichzeitig auch ihre Tarife sinken. Im Sinne der Ge- 
rechtigkeit liegt es aber, dass in einem Staate die Lasten und 
Pflichten gleich vertheilt seien, und dass es dahin kommen 
möge, dass der Staat gleiche Tarife hat. Dazu ist es aber 
nothwendig, dass man mit der Verstaatlichung vor- 
wärts geht. Bei dem Personentarife, welchen die Regierung 
beabsichtigt einzuführen, würde die Böhmische West- 
bahn allerdings profitiren, weil sie heute einen um mehr als 
das Doppelte höheren Tarif hat. 

Der Entwurf wurde mit der Resolution angenommen: 
„Die Regierung wird aufgefordert, die Vorlagen, betreffend den 
Bau der Eisenbahnstrecke Rozwadow-Przeworsk und 
Podwysokie-Chodorow mit allerthunlichster Beschleu- 
nigung im Abgeordnetenhause zur verfassungmässigen Behand- 
lung zu bringen.“ 


Die Entwickelung des Bosnischen Eisenbahnnetzes. 


Dem Berichte des Eisenbahnausschusses über die beiden 
Regierungsvorlagen, betreffend die für diese Eisenbahnen auf- 
zunehmende Anleihe von 12 Millionen Gulden, sind folgende 
Daten zu entnehmen: 

Seit der Okkupation wurden 7 Eisenbahnen in der Ge- 
sammtlänge von 613 km und mit einem Kostenaufwande von 
30,4 Millionen Gulden sichergestellt, wovon die meisten bereits 
vollständig ausgebaut sind. 

Das Bosnische Eisenbahnwesen zeigt eine rapide Zu- 
nahme des Verkehres. Seit dem Jahre 1884 ist die Zahl der 


beförderten Personen von 175716 auf 648240, die Frachtmenge 
von 62391 auf 624481 t gestiegen. Auch in technischer Be- 
ziehung stelle sich der Bau und Betrieb der Bosnischen Bahnen 
als eine hervorragende Leistung dar, und namentlich können 
die Konstruktion und Anpassung der Fahrbetriebsmittel als 
für die Entwickelung des Schmalspursystems epoche- 
machend angesehen werden. Bei einer Spurweite von 76 cm 
wurde eine Tragfähigkeit von 10 und sogar von 15 t erzielt, 
die um so mehr bewundert werden müsse, als auf den normal- 
spurigen Bahnen ÖOesterreichs und Deutschlands auch nur 
10 t-Wagen die Regel sind und erst in den letzten Jahren eine 
erhebliche Anzahl von Wagen zu je 15 t dem Verkehre über- 
geben wurde. 


Vermehrung des Fahrparäes der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen. 


Dem Berichte des Budgetausschusses über diese in Nr. 39 
d. Ztg. mitgetheilte Gesetzesvorlage ist folgendes zu ent- 
nehmen: 

Die Lokomotiven der Staatsbahnen müssen mehr leisten, 
als jene aller anderen Bahnen, mit Ausnahme der Oester- 
reichischen Nordwestbahn, die eine noch höhere 
Leistung an Lokomotivkilometern aufzuweisen hatte. Der durch- 
schnittliche Reparaturstand von 10—12 ?% werde auf die 
Dauer nicht erhalten werden können und selbst der bei der 
beantragten Vermehrung der Lokomotiven in Aussicht ste- 
hende Reparaturstand von 15 $ müsse als ein sehr mässiger 
bezeichnet werden. Mit dem heutigen Vorrath an Lokomo- 
tiven stehe die Staatsverwaltung schon ausserhalb der Grenze 
rationeller Betriebsführung, und die Gefahren, welche sich 
mit der Ueberanstrengung, mit der nieht rechtzeitig vorge- 
nommenen Reparatur steigern, führen zu einem Zustande, für 
den die Verantwortung nicht mehr getragen werden könne. 
Ein ähnliches Raisonnement lasse sich bezüglich des Verhält- 
nisses zwischen der Verkehrsdichte und dem Bestande 
an Personen- und Güterwagen durchführen. Die Bewilligung 
zu einer Kreditoperation im Ausmaasse von 10 Millionen 
Gulden zum Zweck der Ergänzung des Fahrparkes der Oester- 
reichischen Staatsbahnen sei daher dringend nothwendig. Es 
wird der Staatseisenbahn - Verwaltung dringend empfohlen, 
sich gewisse Prinzipien anzueignen oder in ihrer Durchführung 
mit der grössten Energie vorzugehen. Ein äusserst wichtiger 
Faktor bei den Bestellungen von Fahrbetriebsmitteln sei die 
Anschaffung mit hinreichend grossen und richtig gewählten 
Lieferfristen. Es ist eine Pflicht der Staatsverwaltung, 
die Anschaffungen so vorzunehmen, das sie zu einer 
kontinuirlichen und möglichst gleich intensiven Beschäftigung 
der in Frage kommenden Etablissements führen. Ferner wäre 
eintechnisches Studienbüreau für die Staatsbahnen 
zu kreiren. Dasselbe hätte zwei Hauptrichtungen zu pflegen: 
das Konstruktionswesen, und zwar nicht nur beim Fahrpark, 
sondern auch beim Oberbau usw., und die Materialprüfung für 
alle Rohstoffe und Fabrikate, welche im Koanctrukticne. und 
Bauwesen eine Bedeutung erlangt haben. Grosse Verwal- 
tungen, wie jene der Staatsbahnen, mit einem Umsatze von 
vielen Millionen von Gulden, seien nicht nur im eigenen Inter- 
esse und mit Rücksicht auf die eigene Verantwortlichkeit 
verpflichtet, alle Hilfsmittel, welche die Wissenschaft für die 
Sicherung der Oekonomie und der anvertrauten Güter zur 
Verfügung stellt, anzuwenden, sondern von einem höheren 
Gesichtspunkte aus auch berufen, ihrerseits zur Entwickelung 
jener Zweige der technischen Wissenschaften in ihrem Wir- 

ungskreise beizutragen, welche sich in den Dienst der Eisen- 
bahnverwaltung zu stellen überhaupt geeignet sind. Der 
Budgetausschuss befürwortet im übrigen unter Acceptirung 
der Begründung der einzelnen Artikel, wie sie die Regierung 
formulirt hat, den Gesetzentwurf. 


Die Frühjahrssession des ET En Staats-Eisenbahn- 
rathes. 


Die obenerwähnten Verhandlungen über die Erhöhung 
der Personentarife der K. K. Staatsbahnen nahmen fast die 
anze Dauer der Berathung in Anspruch. Die übrigen Punkte 
der Tagesordnung konnten deshalb nicht eingehend besprochen 
werden. Dieselben betrafen: 
a) die Durchführung der vom Staats -Eisenbahnrath in 
der letzten Sitzung gefassten Beschlüsse allgemeiner Natur; 

‘ b) die Grundzüge für die Art der Vergebung für Liefe- 
rungen und Arbeiten bei der Staatseisenbahn - Verwaltung, 
welche auch angenommen wurden; 

ce) die Winterfahrordnung, sowie die anderen, das Fahr- 
ordnungswesen berührenden Anträge; 

d) diverse kommerzielle Angelegenheiten; endlich 

e) dieeventuelleAbänderung des Berner Ueber- 
einkommens, betreffend den Eisenbahn - Frachtverkehr, 
wofür ein nicht zur Abstimmung gebrachter Entwurf vorlag, 
in dem sämmtliche seit dem Inslebentreten des Berner Ueber- 
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einkommens geltend gemachten Beschwerden der Verfrachter 
zusammengestellt waren. 


Die Vertagung des Ungarischen Reichstages 
und die Lokalbahnvorlagen. 

Nicht weniger als 10 Regierungsvorlagen über neue Lokal- 
bahnen wurden vom Reichstag knapp vor dessen Vertagung 
angenommen. Eine grössere Debatte entspann sich nur be- 
züglich der Lokalbahın Stuhlweissenburg-Adony- 
Szabolcs-Paks. Nachdem der Referent die Höhe der ver- 
anschlagten Kosten damit rechtfertigte, dass auf dieser projek- 
tirten Bahn 14 neue Stationen errichtet und die bestehenden 
Anschlussstationen erweitert werden müssen. Abg. Bottlik 
(gewesener Direktor der Ungarischen Ostbahn) wendet sich 

egen die hohen Kosten; unter dem Ministerium Pechy bat 

as Kilometer Eisenbahn 26 000 fl. gekostet, jetzt werden hier- 
für 46000 fl. veranschlagt, und dazu gibt noch der Staat unter 
dem Titel Postbeförderung eine Subvention von 15000 fl. Dem 
entgegen bemerkt Abg. Boros (Direktor der vereinigten Arad- 
Csanader Bahnen, dass diese Kosten allerdings zu hoch er- 
scheinen, doch müsse man in die Kontrole der Regierung das 
Vertrauen setzen, dass nur unbedingt Nöthiges mit den geringst 
möglichen Auslagen ausgeführt werde. Die Regierung dürfe 
andererseits solche mit dem Geld der Konzessionäre bezw. der 
Aktiengesellschaft unter Berücksichtigung der örtlichen Ver- 
hältnisse aufgestellten Kostenvoranschläge nicht zu streng 
kritisiren. Das wäre eine übertriebene Bevormundung, wenn 
ausgesprochen würde, dass Interessenten die von ihnen geplante 
Bahn nicht nach den obwaltenden Verhältnissen bauen dürfen. 
Dagegen wäre es sehr wünschenswerth, dass durch Vermitte- 
lung des Staates das Geld für die Lokalbahnen aufgebracht 
würde, um so dem wucherischen Finanzgewinn zu begegnen, 
wofür ein besonderes Gesetz zu schaffen wäre. Nach einigen 
beruhigenden Erklärungen des Ministers Däniel wird auch 
diese Eisenbahnvorlage angenommen. 

(Wir werden alle diese Vorlagen successive besprechen.) 


Uebergabe des Schifffahrtsbetriebes der Königlich Ungarischen 
Staatsbahnen an die Ungarische Fluss- und Seeschifffahrts- 
Aktiengesellschaft. 


Diese Uebergabe ist am 31. Mai d. J. erfolgt; es wurde 
auch mit diesem Tage sowohl der Schifffahrtsbetrieb von den 
Königlich Ungarischen Staatsbahnen eingestellt, als auch das 
bei der kommerziellen Abtheilung der Direktion dieser Bahnen 
bestandene Schifffahrtsbüreau aufgelassen. 


Die Vereinfachung der Eisenbahntarife. 


In der nächsten Direktorenkonferenz wird über einen 
hierauf abzielenden Antrag berathen werden. Bisher ist diese 
Vereinfachung lediglich in der Richtung durchgeführt worden, 
dass die Anzahl der Tarifhefte reduzirt wurde. Damit ist aber 
der eigentliche Zweck nicht erreicht worden, denn dieser liegt 
in der Vereinfachung der Tarifschemas und der Klassifikation. 
Es wird nun ein Antrag auf Verschmelzung der Güterklassifh- 
kation Deutschlands und Oesterreich-Ungarns vorliegen. 


Generalversammlung der Kaschau-Oderberger Eisenbahn 
am 1. d. Mts. 


Der Direktionsbericht für 1894, besonders bezüglich der 
mit der Gölniczthal-, der Szepes-Väraljaer und 
der TAtra-Lomniczer Lokaleisenbahn abgeschlos- 
senen Betriebsverträge, sowie bezüglich der Freistadt- 
PetrovitzerLokaleisenbahn und der von der Station 
Csorba zum Csorbaer See zu bauenden Zahnrad- 
bahn, endlich hinsichtlich der Vermehrung der Fahrbetriebs- 
mittel wurde genehmigt. Die Betriebseinnahmen haben 
6797418 A., die Ausgaben 3578383 fl. betragen; die Staats- 
garantie wurde nur für die Ungarische Linie mit 184915 fl. in 
Anspruch genommen. Schliesslich wurde von der Versamm- 
lung das erfolgreiche Wirken der Direktion anerkannt, welche 
trotz zweier ausserordentlicher Elementarereignisse — das 
Grubenunglück in Karwin und das Hochwasser im Juni 1894 — 
höhere Betriebsergebnisse aufweisen kann. 


Generalversammlung der Orientalischen Eisenbahnen 
am 6. d. Mts. 


Laut dem Geschäfsbericht für 1894 ist am 14. Juni v. J. 
der letzte Theil derBahnSalonich-Monastir, die Strecke 
Vertekop-Monastir, eröffnet worden, so dass von diesem Zeit- 
punkte ab 219 km dieser (letzteren) Bahn im Betrieb sind und 
jetzt, einschliesslich der eigenen gesellschaftlichen Strecken 
von 1263 km, im ganzen 1482 km der Betriebsleitung der 
Gesellschaft unterstehen. Einen nennenswerthen Einfluss auf 
die Verkehrsverhältnisse der Gesellschaftslinien wird die 
Salonich-Monastirbahn ihrer geographischen Lage nach nicht 
ausüben können. Der Bericht macht ferner Mittheilung über 
den Bau weiterer Anschlussbahnen, sowie über anderweitig 
bevorstehende, die Interessen der Betriebsgesellschaft mehr 


oder weniger berührende Bauten in und um Konstan- 
tinopel. Die Einnahmen betrugen 11,293 Millionen Francs 
gegen 19,613 Millionen Francs im Vorjahre und für 1 km 
8936,5 Fres. gegen 9980 Frcs. im Jahre 1893. Die Betriebs- 
ausgaben beziffern sich auf 6,550 Millionen Francs gegen 
6,671 Millionen Francs im Vorjahre, d. i. 53,45 % der Einnahmen 
gegen 49,33 2 im Jahre 1893. Der Verwaltungsrath hatte be- 
schlossen, die Amortisation, welche bisher lediglich den Werth 
der Konzession — in der Bilanz mit 40.556 Millionen Francs 
beziffert — zum Gegenstande hatte, in Hinkunft auch auf den 
Werth des Fahrmaterials, des Mobiliars und der Werkzeuge 
auszudehnen und hat demgemäss bereits für das abgelaufene 
Jahr dem Amortisationsfonds einen entsprechend höheren Be- 
trag zugewiesen. Der Nettoüberschuss für 1894 beträgt 
1762615 Fres. Hiervon sind 5 % mit 88130 Frces. dem Reserve- 
fonds zuzuführen; es bleiben sohin 1674484 Fres. und zuzüg- 
lich des Gewinnübertrages aus dem Vorjahre 1918701 Frcs. 
zur Verfügung. Es wurde beschlossen, dem Ernenuerungsfonds 
200000 Fres. zuzuweisen, an die Aktionäre eine Dividende von 
16 Fres. für die Aktie, somit im ganzen 1,6 Millionen Franes 
vom 30. d. Mts. ab zu vertheilen und die erührigenden 118701 
Francs auf das laufende Jahr vorzutragen. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Die friedliche Ansprache des Kaisers an die Delegation 
der beiden Reichshälften, sowie das stetige Sinken des Agio- 
erhöhten die Zuversicht der Haussespekulation; dazu das 
herrliche Wetter, welches eine reichliche Ernte und eine aus- 
giebige Cerealienausfuhr erhoffen lässt, weil Amerika einen 
erheblichen Ausfall zu befürchten hat. Die Aktien der an 
dieser und den Zuckertransporten betheiligten Bahnen be- 
wegten sich nach aufwärts, besonders die der Nordwestbahn 
(291,50) und Elbethalbahn (296), welche in der letzten Dekade 
um 6000 bezw. 8000 t mehr verfrachtet haben; Kaiser Fer- 
dinands - Nordbahn (3690), Südbahn (einschl. Kuponzuschlag 
112,25), Staatsbahn (440,50), Aussig-Teplitzer Bahn (1755), 
Böhmische Nordbahn (306) und Böhmische Westbahn (428) 
verfolgten eine gleiche Richtung. Weniger befriedigend ge- 
stalteten sich die Schlusskurse der Buscht&hrader Bahn Lit. A 
(1515), Kaschau -Oderberger Bahn (199), Süd- Norddeutschen 
Verbindungsbahn (221,50) und Ungarisch - Galizischen Bahn 
(210,25). Zu erwähnen ist noch der Rückgang der Assekuranz- 
werthe, welcher durch den Zusammenbruch der wechselseitigen 
Versicherungsgesellschaft „Austria“ hervorgerufen wurde, bei 
der gegen 5000 Bahnbedienstete versichert sind, bezüglich 
welcher eine Erklärung des gewesenen Präsidenten Freiherrn 
v. Ozedik veröffentlicht wurde, auf die wir noch zurückkommen. 


Aus den Niederlanden. 


Holländische Eisenbahngesellschaft. 


Das von der Gesellschaft betriebene Eisenbahnnetz um- 
fasste Ende 1894 wie im Vorjahre 1227 km Eisenbahnen und 
35 km Trambahnen. Von den ersteren entfallen 230,3 km auf 
die eigenen Linien der Gesellschaft, 358,29 km auf gepachtete 
Staatsbahnen, 20555 km auf mitbetriebene Staatsbahnen, 
410,77 km auf gepachtete Privatbahnen und 21,58 km auf mit- 
betriebene Privatbahnen. Das Netz der Trambahnen vertheilt 
sich auf die Dampftrambahnen von Lichtenvoorde nach 
Groenlo 4 km, von Leiden nach Katwyk 8,6 km, von Bussum 
nach Huizen 6 km von Noordwyk nach Rynsburg 8 km und 
vom Haag nach Scheveningen 9 km. 

Auf sämmtlichen Haupt- und Lokalbahnen (einschliess- 
lich der Dampftrambahn Haag-Scheveningen) wurden in 1894 
befördert 11613 654 Personen (gegen 11 338119 Personen in 1893), 
davon 10768111 Personen = 92,72% im Lokalverkehr und 
845543 Personen — 7,28% im direkten und Durchgangsverkehr; 
ferner 10552 (10003) t Gepäck, 24187 (23328) t Expressgut, 
51495 (45738) t Eilgut, 2123780 (2207081) t# Frachtgut, 6848 
(9128) Wagenladungen und 133 262 (95688) Stück Vieh. 

Die Gesammteinnahmen betrugen 12506 027 (12211 276) fi. 
und zwar entstammen davon 7076700 (6741222) H. dem Per- 
sonenverkehr, 132500 (122104) fl. dem Gepäckverkehr, 4583 547 
(4 578577) fl. dem Güterverkehr, 197245 (196469) fl. dem Vieh- 
verkehr und 516034 (572904) fl. verschiedenen anderen Quellen. 

Die Betriebskosten bezifferten sich auf 7 946 286 (7 875 824) 
Gulden, von denen aufden allgemeinen Dienst 776 525 (720 459) fi., 
den Bahndienst 1495484 (1557387) fl., die Maschinen- und 
Wagenverwaltung 2794761 (2743898) fl., den Fahrdienst und 
die Transportverwaltung 2616 971 (2586602) fl. und den gemein- 
schaftlichen Stations- und Streckendienst 262545 (267 478) A. 
entfielen. 

Es verblieb daher ein Ueberschuss von 4559740 (4 335 452) 
Gulden aus dem noch für Verzinsung der Anleihen 1508 876 
(1460578) fl., tür Wagenmiethe und Wagenreparaturen 362 522 
(306 221) H., für Mitbenutzung von Bahnhöfen und Bahnstrecken 
1703140 (1683612) A, an Zuschuss zu den Erneuerungsrech- 
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nungen der Königlich Niederländischen Lokalbahnen und der 
Haarlem-Zandvoort-Eisenbahn 34156 (34156) fl., für Abschrei- 
bungen 394 384 (353 670) fl., für Patentsteuer 16875 (14062) fl. 
und 9082 (46261) fl. für sonstige Ausgaben bestritten wurden. 
Der Reingewinn für das Jahr 1894 bezifferte sich, einschliess- 
lich 75 fl. Ueberschuss aus dem Voıjahre auf 677523 fl. Hier- 
von wurde an die Aktionäre eine Dividende von 3 % ent- 
richtet. 

Auf den Lokalbahnen wurden in 1894 befördert: 615 690 
(588484) Personen, 281 (275) t Gepäck. 1128 (808) t Express- 
gut, 2294 (1483) t Eilgut, 368293 (345473) t Frachtgut, 329 
(604) Wagenladungen und 14672 (10516) Stück Vieh. Verein- 
nahmt wurden aus dem Personenverkehr 158222 (145 014) fi., 
aus dem Gepäckverkehr 2037 (1982) fl. aus dem Güterverkehr 
246 285 (217742) fl. und aus dem Viehverkehr 9336 (8563) fl. 

Auf den von der Holländischen Eisenbahngesellschaft 
betriebenen Dampfstrassenbahnen gestaltete sich der Verkehr 
wie folgt: 

a) Lichtenvoorde- Groenlo. Verkehr: 18154 (18576) 
Personen, 436 (485) t Gepäck und 252 (179) Wagenladungen 
Güter. Au men 4110 (4102) fl., Betriebskosten 5 690 
(5 983) fl. 

b) Leiden-Katwyk. Verkehr: 373154 (366849) Personen, 
1922 (2025) t Stückgut und 397 (454) Wagenladungen Güter. 
Einnahmen 58779 (59080) fl., Betriebskosten 30 303 (30 759) fl. 

ce) Noordwyksche Dampftrambahn. Verkehr: 79 127 
(79 046) Personen, 831 (902) t Stückgut und 212 (207) Wagen- 
ladungen Güter. Einnahmen 11899 (12192) fl., Betriebs- 
kosten 8313 (8680) fl. 

d) Bussum-Huizen. Verkehr: 51961 (54480) Personen, 
808 (2000) t Stückgut und 87 (167) Wagenladungen Güter. 
Einnahmen 12146 (12610) fl., Betriebskosten 10279 (9319) fl. 

Der Fahrpark des Gesammtnetzes bestand Ende 1894 aus 
293 Lokomotiven für die Hauptbahnen und 33 für die Strassen- 
bahnen, ferner aus 849 Personen-, 230 Gepäck- und 3 206 Last- 
wagen. 


Niederländische Centralbahn. 


Die Betriebsergebnisse des Jahres 1894 waren im allge- 
meinen nicht ungünstig. Im ganzen wurden 1120970 fl. ver- 
einnahmt gegen 1111304 fl. im Vorjahre, während die Aus- 
gaben 667848 fl. gegen 715110 fl. in 1898, also 47262 fl. weniger 
betragen. Die Gewinn- und Verlustrechnung schliesst mit 
einem Ueberschuss von 66199 fl, wovon 33099 fl. zur Tilgung 
von ausgestellten Schuldscheinen, 3310 fl. als Zuschuss zu dem 
Reservefonds, 24825 fl. für die Aktionäre und 4964 fl. als Tan- 
tiemen an den Aufsichtsrath, den Direktor und das Personal 
verwendet wurden. 

Befördert wurden 687 247 (679335) Personen, 1442 (1 506) t 
Gepäck, 8807 (8499) t Expressgut, 6477 (6440) t Eilgut, 32953 
(33 360) t Stückgut, 180695 (206519) t Wagenladungsgut, 2815 
(4199) Wagenladungen und 26588 (62091) Stück Vieh. 

‘ Die Einnahmen betrugen aus dem Personenverkehr 
528298 (509976) fl., aus dem Gepäckverkehr 11872 (12222) fl., 
aus dem Güterverkehr 348696 (363 412) 1, aus dem Viehverkehr 
70613 (85840) fl. und aus Nebenerträgen 161491 (140554) fl. Von 
den Betriebsausgaben entfielen auf die allgemeine Verwaltung 
46 346 (46638) fl., den Bahndienst 122394 (133 221) A., die lahr- 
und Maschinenverwaltung 343 443 1 163) fl. und auf die son- 
stigen Ausgaben 155665 (184087) fl. Zur Verzinsung der An- 
leihen waren 386 922 fl, erforderlich. 


Aus Frankreich. 
Betriebseröffnungen. 


1. Am 19. März d. J. ist von den Strassenbahnen des 
Iseredepartements (Voiron-Saint B£eron) die Strecke Saint 
Laurent du Pont-Entre deux Guiers nebst Zweigbahn Saint 
Laurent du Pont-Fourvoirie eröffnet worden. 

2. Am 5. Mai d. J. ist die Dampfstrassenbahn Ouzouer 
le March&-Orleans Moulin de l’Höpital (31,19 km), von der 
3,226 km im Departement Loir et Öher und 27,964 km im De- 
partement Loiret liegen, mit den Zwischenstationen Charson- 
ville, Epieds, Coulmiers, Rozieres Huisseau, Bucy, Saint Lip- 
hard, Ormes, Ingre und Saint Jean de la Ruelle, sowie den 
Haltepunkten Chevenelle Vilaine, Gran d’Ormes, Petit Saint 
Jean, Petit Pont und Boulevard de Chäteaudun dem Betriebe 
übergeben worden. 


Gemeinnützigkeitserklärung. 


Durch Gesetz vom 4. Mai d. J. sind die vom Sarthe- 
departement der Compagnie des tramways de la Sarthe kon- 
zessionirten, mit 1 m Spurweite herzustellenden Lokalbahnen 
le Mans-Saint Cosme de Vair, le Mans-Cerans Foulletourte, 
Foulletourte-Mayet und Mamers-la Fert& Bernard, deren An- 
lagekosten auf 4809856 Fres. veranschlagt sind, für gemein- 
nützig erklärt worden. Die Betriebskosten dürfen für 1 km 


1150 Fres. nebst ?%/, der Betriebseinnahme nicht übersteigen; 
wird diese Grenze nicht erreicht, so fallen von der Ersparniss, 


| 2/3; der Gesellschaft als Prämie zu. Etwaige Fehlbeträge sind 


von der Gesellschaft zu tragen. 


Konzessionsertheilungen. 


1. Durch Gesetz. vom 4. Mai d. J. ist der Vertrag ge- 
nehmigt worden, durch den der Staat der Südbahn die Kon- 
zession für den Anschluss der Linien Bordeaux-Spanische 
Grenze und Bayonne-Saint Jean Pied de Port an einen in 
Bayonne am linken Adourufer herzustellenden Seebahnhot 
ertheilt. 

2. Die elektrische Seilbahn nach dem Montmartre (vergl. 
Nr, 40 S. 365 d. Ztg.) ist am 22. Mai d. J. vom Gemeinderath 
von Paris der „Societe d’Etudes francaises et e&trangeres“ 
(Paris-Marivauxstrasse Nr. 13) konzessionirt worden. 


Lokalbahn Saint Quentin-le Catelet. 


Nach einem am 5. Mai d. J. veröffentlichten Gesetz soll 
die Lokalbahn Saint Quentin-le Catelet der Compagnie des 
chemins de fer du Cambresis nicht bei le Petit Etang d’Isle, 
sondern bei der Station Rocourt der Lokalbahn Velu Bertin- 
court-Saint Quentin ihren Ausgangspunkt erhalten. 


Eisenbahnhaushalt für 1896. 


In dem den Kammern neuerdings vorgelegten Haushalt 
für 1896 ist der Staatsvorschuss auf Grund der Zinsenge- 
währ auf 93500000 Fres. (gegen 92000000 Frcs. für 1895) ver- 
anschlagt. 

Zur Ausführung von Ergänzungsbauten soll den Gesell- 
schaften die Beschaffung von 45.000000 Fres. gestattet werden; 
davon entfallen 13000000 Fres. auf die Nordbahn, je 7000 000 
Francs auf die Ost- und Westbahn, 9000000 Fres. auf die 
Mittelmeerbahn, 3000000 Frcs. auf die Orl&eansbahn, 5 990 000 
Frances auf die Südbahn und 10000 Fres. auf die Grosse 
Gürtelbahn. 


Umwandelung der Schuldverschreibungen bei der Ostbahn. 


Nach Genehmigung durch den Minister der öffentlichen 
Arbeiten hat eine am 30. April d. J. abgehaltene Hauptver- 
sammlung der Ostbahn beschlossen, die in den Jahren 1852, 
1854 und 1856 ausgegebenen 5 $ Schuldverschreibungen in 4,5 $ 
mit der Maassgabe umzuwandeln, dass vor dem 1. Juni 1905 
keine neue Zinsherabsetzung eintritt. Die Antheilhaber haben 
keinen sofortigen Nutzen von dieser Maassregel, da die jähr- 
liche Ersparniss von etwas über 800000 Frces. zur Ermässigung 
der Zinsengewähr zu benutzen ist; dadurch wird aber die 
s. Zt. an den Staat zurückzuzahlende Schuld in geringerem 
Maasse wachsen. Auch bei anderen Gesellschaften trifft man 
Vorbereitungen zur Umwandelung hoch verzinslicher Anleihen. 


Die Westbahn im Jahre 189. 
Das Anlagekapital der Westbahn belief sich Ende 1894 


auf 1759936 808,67 F'rcs., von denen 249 714394,22 Fres. vom 
Staate der Gesellschaft zu erstatten sind, sodass nur 
1510222 484,45 Frcs. zu ihren Lasten verblieben. Auf dem 


ganzen Netz einschliesslich der für die Baurechnung betrie- 
benen Linien, das eine durchschnittliche Länge von 5300 km 
(gegen 5202 km in 1893) hatte, wurde eine Betriebseinnahme 
von 153 903 146 (150 978041) Fres. erzielt. Von der 2925 105 Fres. 
betragenden Mehreinnahme entfielen 1343780 Frcs. auf den 
Personenverkehr, 594059 Frcs. auf den Gepäck- und Eilgut- 
verkehr und 987266 Frcs. auf den Güterverkehr; es ist also 
vornehmlich der Eilgut- und Personenverkehr, der Dank der 
Tarifermässigung und bedeutender Zugverbesserungen erheb- 
liche Mehrerträge geliefert hat. Von der Mehreinnahme des 
Güterverkehrs entfielen etwa 2/; auf Aepfel (zur Apfelwein- 
bereitung), die in der Normandie ausserordentlich reiche Ernten 
gegeben hatten, in der Bretagne aber nicht gediehen waren, 
sodass sich ausnahmsweise ein bedeutender Verkehr ergab. 
Die Ausgaben betrugen für das ganze Netz 96 010 375 
(93592114) Fres. Da sich die Einnahmen um 2995105 Fres., 
die Ausgaben aber nur um 2418261 Fres. steigerten, so wuchs 
der Ueberschuss um 506844 E'res. Die Zinsengewähr des 
Staats wurde daher nur mit 19272910,33 Fres. (gegen 
20 300 609,19 Fres. in 1893) in Anspruch genommen. 


Zeitschriftenschau. 


Zeitschrift für Kleinbahnen. Diese im Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten herausgegebene Zeitschrift (Verlag von 
Julius Springer in Berlin N.) bringt im Heft 6 des zweiten 
Jahrgangs vom Juni d. J. folgende Aufsätze: Ueber den An- 
schluss von Privatanschlussbahnen an bestehende grössere 
Bahnen. Vom Regierungs- und Baurath H. Jacobi in Cassel. 
Mit zahlreichen ES anea. (Schluss). — Ueber billige Ent- 
ladevorrichtungen für Kleinbahnen. Vom Ingenieur Otto 
Schilling in Kattowitz, Mit 4 Abbildungen. — Die Badischen 


A 


Lokal- und Nebenbahnen im Privatbetrieb. Vom Ober - Rech- 
nungsrath Dr. Zeller in Darmstadt. — Der Wahrheit die Ehre. 
Vom Regierungs- und Baurath Peters. 


Mittheilungen des Vereins für die Förderung des Lokal- 
und Strassenbahnwesens. Dies offizielle Organ des Verbandes 
der Oesterreichischen Lokalbahnen enthält in seinem 5. (Mai-) 
Heft Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten und über die 
2. Generalversammlung des Vereins; Angaben über Förderung 


Personalnachrichten. 


Oldenburgische Staatseisenbahnen. 

Der bisherige Landgerichtsrath Graepel in Oldenburg 
ist mit dem 1. d. Mts. zum Regierungsrath und administra- 
tiven Mitglied der Grossherzoglichen Eisenbahndirektion er- 
nannt worden. 


Verschiedenes. 


des Lokalbahnwesens; 


wesens; 


Lokomotive und vergleichende Kostenaufstellun 
die erste 


rischen und elektrischen Zugkraft; 
grundbahn und Verschiedenes. 


l. Aenderung von Stationsnamen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach Mittheilung der Direktion 
der K.K. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn führt die Station „Floridsdorf- 
Donaufeld“ der genannten Verwaltung 
vom 1. Maid. J. ab den Namen Flo- 
ridsdorf. 

Berlin, den 11. Juni 189. (1213) 

Die geschäftsführende Verwaltung 

des Vereins. 


2, Güterverkehr. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach einer Mittheilung der 
Königlichen Eisenbahndirektion Altona 
findet infolge des starken Personenzug- 
betriebs auf Bahnhof Kiel gelegentlich 
der Feierlichkeiten zur Inbetriebnahme 
des Nord-Ostseekanals in der Zeit vom 
19. bis einschliesslich 23. Juni im Ver- 
kehr nach und von Kiel nur eine Ab- 
fertigung 

a) von Vieh, Eilgütern und laut Tarif 

eilgutmässig zu befördernden Fracht- 
gütern, sowie auch 

b) von anderen leicht verderb- 

liehen Frachtgütern 
statt. 

Alle ausser a und b nicht genannten 
Güter werden vom 19. ab in Kiel nicht 
mehr zum Versand angenommen und 
treffen im Empfang daselbst zuletzt am 
19. Morgens zwischen 7 und 8 Uhr ein. 
Für die hierdurch entstehenden Trans- 
portverzögerungen der Empfangs- 
güter sind in Gemässheit des $ 63 Abs. 3 
der Verkehrsordnung mit Genehmigung 
des Herrn Ministers der öffentlichen 
Arbeiten Zuschlagsfristen von 5 Tagen 
zu den reglementsmässigen Lieferfristen 
für Kiel festgesetzt worden. 

Berlin, den 13. Juni 1895. (1214) 

Die geschäftsführende Verwaltung 

des Vereins. 


Erweiterung der Abfertigungsbefug- 
nisse der Haltestelle Warnitz. Vom 
1. Juli 1895 ab gelangen auf der zwi- 
schen Seehausen U/ und Wilmers- 
dorf U/M. gelegenen Haltestelle Warnitz 
auch Stückgüter zur, Abfertigung. 

Der Frachtberechnung werden bis zur 
Herausgabe von Tarifnachträgen im 
Wechselverkehr der Preussischen Staats- 
eisenbahnen die bei Anstoss von 6 km 


1, August d. J, erhöhen sich die auf 


Nachrichten aus anderen Vereinen; 
Neuerungen auf dem Gebiete des Lokal- und Strassenbahn- 
Kosten der Zugkraft bei Anwendung der feuerlosen 


mit der thie- 
ariser Unter- 


worden. 


Seite 11 bis 15 des Tarifhefts 4 ange- 
gebenen Frachtsätze der Kl. C2 für den 
Verkehr zwischen Eisenstein (K. K. Oe. 
St. B.) und Salzburg (K. K. Oe. St. B.) 
einerseits und Grottau, Kratzau, Reichen- 
berg (S. St. E. u.8.N. V.B.) und Weiss- 
kirchen andererseits auf die auf Seite 5 
und 6 des Nachtrags I enthaltenen Fracht- 
sätze der Kl. B für den Verkehr der 
gleichen Stationen. 
Dresden, den 15. Juni 1895. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1216) 


Tarifirung von Baumwollabfällen. Die 
von den Dienststellen Stettin Central- 
Güterbahnhof und Stettin Dunzig Bahn- 
hof erlassene Verfügung, solche Baum- 
wollabfälle, welche, wenn auch aus 
Spinnereien herrührend, doch von roher 
Baumwolle nicht zu unterscheiden sind, 
unter der Deklaration „rohe Baumwolle“ 
unbeanstandet zuzulassen, wird nach 
Ablauf von sechs Wochen vom Tage 
dieser Kundmachung an gerechnet, auf- 
gehoben. 

Stettin. den 11. Juni 1895. (M. G. 1217) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Preuss. Gruppen-Wechseltarif für den 
Ostdeutsch - Mitteldeutschen Güterver- 
kehr. Mit Gültigkeit vom 1. August d.J. 
wird die der Frachtberechnung zu Grunde 
zu legende Entfernung zwischen den 
Stationen Ludwigsfelde und Zittau von 
260 in 265 km berichtigt. 

BELEDEIE: den 11. Juni 189%. (1218) 

önigliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Süddeutsch - Oesterreichisch - Ungari- 
scher Eisenbahnverband. Die in unserer 
Bekanntmachung vom 13. Februar 1895 
— vergl. Vereinszeitung Nr. 15 vom 
20. Februar 1895 Ziffer 355 — bezeich- 
neten Tarife und Einzel-Frachtsätze für 
den Verkehr zwischen Oesterreichisch- 
Ungarischen Stationen und Stationen 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen 
und Luxemburg, deren Gültigkeit in- 
zwischen bis Ende Juni 1895 verlängert 
worden ist, bleiben auch über den 
1. Juli 1895 hinaus unverändert iin 
Kraft. 

München, im Juni 189. (1219) 

Generaldirektion 
der K. Bayer. Staatseisenbahnen. 


Nordwestdeutsch-Rechtsrheinischer 
Gütertarif vom 1. April 159%. Am 
12.d. Mts. tritt der Nachtrag I in Kraft, 
welcher u. a. Entfernungen für die neuen 
Stationen Himmighausen, Horn-Mein- 
berg, Leopoldsthal und Remmighausen 
des Bezirks Hannover und abgekürzte 
Entfernungen für verschiedene Stationen 


100. Auflage ihres 


Von der im Jahre 1861 Ben en Maschinenfabrik und 
Eisengiesserei Erdmann i 

welche sich durch ihre Spezialitäten, bestehend in Maschinen, 
Werkzeugen, Schnitten, Stanzen usw. zur Metall- und Blech- 
bearbeitung einen Weltruf erworben hat, ist im März d. J. die 
illustrirten Preisbuches herausgegeben 


ircheis in Aue i/Sachsen, 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


enthält. Näheres ist bei den betheiligten 
Güterabfertigungsstellen zu erfahren. 
Essen, den 8. Juni 1895. (1220) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 12. d. Mts. treten für die Staats- 
bahn - Güterverkehre Hannover - Erfurt, 
Hannover - Oldenburg und Oldenburg- 
Erfurt die Nachträge 34 bezw. 13 und 34 
in Kraft, welche u.a. Entfernungen und 
Frachtsätze für die neu eröffneten Sta- 
tionen Himmighausen, Horn- 
Meinberg, Leopoldsthal und 
Remmighausen des Direktions- 
bezirks Hannover enthalten. 

Die Nachträge sind durch die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen zu be- 
ziehen. 

Hannover, den 7. Juni 1895. (1221) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Im Berlin-Norddeutschen Güterverkehr 
(Gruppe I/ILI) treten mit sofortiger Gül- 
tigkeit Ausnahmesätze für Dextrin, Kar- 
toffelmehl, Stärke usw. von Stolp nach 
Danzig, Königsberg i/Pr. und Neufahr- 
wasser zur Ausfuhr über See wieder in 
Kraft. 

Bromberg, den 10. Juni 1895. (1222) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Eisenbahn- 
direktionen. 


Oberhessisch-Hessischer Güterverkehr. 
Vom 10. d. Mts. ab gelangen Ausnahme- 
sätze für Basaltsteine von Ranstadt und 
Stockheim nach Aschaffenburg zur Ein- 
führung. 
Nähere Auskunft ertheilen die ge- 
nannten Stationen. 
Giessen, den 9. Juni 1895. 
Gr. Direktion 
der Oberhessischen Eisenbahnen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Güterverkehr. Zu dem ab 1. Juni l. J. 
ültigen Anhang zu Theil IV, Heft1 des 
Darberreichisch - Ungarisch - Bayerischen 
Gütertarifes vom 1. Januar 1894 ist ein 
Berichtigungsblatt zur Ausgabe gelangt. 
wonach vom Tage der Einführung des 
Anhangs ab die Kursunterschiede in 
einfachem Betrage abgezogen werden. 
München, im Juni 1895. (1224) 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Deutscher Levante-Verkehr über Ham- 
burg seewärts (nach Hafenplätzen der 
Levante). Mit Gültigkeit vom 20. d. Mts. 
wird die Station Lübeck der Lübeck- 
Büchener Eisenbahn in den Tarif vom 
15. April 1893 aufgenommen. 

Nähere Auskunft geben die bethei- 
ligten Dienststellen. 

(1225) 


(1223) 


Altona, den 12. Juni 1895. 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(Zu Nr. 46. 18985.) 


Deutscher Ost - Afrika - Verkehr über 
Hamburg. Mit Gültigkeit vom 20. d. Mts. 
wird die Station Lübeck der Lübeck- 
Büchener Eisenbahn in den Tarif vom 
1. April d. J. aufgenommen. 

Nähere Auskunft geben die bethei- 
ligten Dienststellen. 

Altona, den 12. Juni 1895. (1226) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch - Sächsischer Verbands- 
Güterverkehr. Am 12. Juni d.J. ist die 
Station Sandebeck des Direktions- 
bezirks Hannover für den gesammten 
Verkehr geschlossen worden. Damit 
verlieren die für diese Station vorge- 
sehenen Tarifsätze ihre Wirksamkeit. 
Die für Sandebeck bisher bestandenen 
direkten Frachtsätze finden jedoch vom 
genannten Tage an bis auf weiteres im 
direkten Verkehre mit der in unmittel- 
barer Nähe von Sandebeck gelegenen 
Station Himmighausen der am 
12. Juni d. J. eröffneten Neubaustrecke 
Detmold-Himmighausen Anwendung. 

Dresden, den 12. Juni 1895. (1297) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeut- 
scher Verband. Am 15. Juni d. J. ge- 
langen die Nachträge VIII und III zu 
den Tarifheften II und Ill der Abthei- 
lung C (Verkehr mit Stationen der Hes- 
sischen Ludwigsbahn) zur Einführung. 

Die Nachträge enthalten: 

I. Aenderung von Stationsnamen; 

II. Tarifkilometer für die neu aufge- 

nommenen Stationen Mengering- 
hausen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Cassel, Haan und Rönk- 
hausen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Elberfeld und Duisburg 
Hafen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Essen; 

Ill. anderweite theils erhöhte, theils 
ermässigte Tarifkilometer für den 
Verkehr zwischen Stationen der 
ehemaligen Eisenbahn-Direcktions- 
bezirke Köln (rechtsrheinisch) und 
Elberfeld einerseits und den Sta- 
tionen Frankfurt a/M. H. L. B,, 
Frankfurt a/M. Ostbahnhof, Hanau 
Ost- und Westbahnhof, Höchst a/M. 
und Wiesbaden der Hessischen 
Ludwigsbahn andererseits; 

IV. Aufhebung des Ausnahmetarifs 
Nr. 4 für Schwefelkies. 

V. sonstige Aenderungen. 

Soweit Erhöhungen eintreten, bleiben 
die bisherigen niedrigeren Frachtsätze 
noch bis 1. August cr. in Gültigkeit. 

Die Nachträge werden den Besitzern 
ar Haupttarife unentgeltlich verab- 
olgt. 

Köln, den 12. Juni 1895. (1228) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Zu Theil IIa des Deutsch-Fran- 
zösischen Gütertarifs (Ver- 
kehrüber Elsass-Lothringen) 
ist ein Ergänzungs- und Berichtigungs- 
blatt erschienen (gratis). 

Strassburg, den 6. Juni 1895. (1229) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Nordwestdeutsch - Linksrheinischer 
Güterverkehr. Die im Direktionsbezirk 
Hannover gelegene Neubaustrecke Det- 
mold-Himmighausen wird am 12. Juni 
d. J. dem öffentlichen Verkehre über- 
geben. 

Die an dieser Strecke gelegenen Halte- 
stellen Remmighausen, Horn-Meinberg, 
Leopoldsthal und Himmighausen wer- 
den am genannten Tage mit der Befug- 
niss der unbeschränkten Abfertigung 


Re 


von Eil- und Frachtgut, Fahrzeugen, le- 
benden Thieren und Leichen in den vor- 
bezeichneten Verkehr einbezogen. Aus- 
geschlossen ist nur die An- und Ab- 
nahme von Sprengstoffen. 

Ueber die Frachtberechnung geben 
die Güterabfertigungsstellen nähere Aus- 
kunft. 

Köln, den 10. Juni 1895. (1230) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Rumänisch-Norddeutscher Eisenbahn- 
verband. Theil II, Heft 1. Mit Gültig- 
keit vom 1. Juli d. J. wird die Station 
Düsseldorf-Derendorf mit den 
für Düsseldorf-Bilk bestehenden Fracht- 
sätzen in den Ausnahmetarif Nr. 61 für 
Baumwollwaaren und Garne aufge- 
nommen. 

Breslau, den 12. Juni 1895. (1231) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Güterverkehr zwischen Rumänien 
einerseits, _ Oesterreich - Ungarn und 
Deutschland andererseits, Theil I. Ru- 
mänisch - Süddeutscher Eisenbahnver- 
band. Theil II. Ausschliessung 
des Artikels Fleisch etc. von 
der direkten Abfertigung im 
Verkehre mit Deutschland. 
In der Güterklassifikation des Theiles I, 
Abtheilung B sind auf den Seiten 38 
und 39 die Positionen F20 und 2i 
(Fleisch, frisches und Fleisch, geräuchert, 
gepökelt und gesalzen, sowie Fleisch- 
waaren) mit einem Sternzeichen (*) zu 
versehen. Die betreffenden Artikel sind 
hiernach und zwar mit Gültigkeit ab 
1. August 1895 im Verkehre zwischen 
Rumänien und Deutschland in jeder 
Menge von der Abfertigung nach den 
direkten Verbandtarifen ausgeschlossen. 

Wien, 3 6. Juni 1895. (1232) 


K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ost-Nordwest-Oesterreichischer Eisen- 
bahnverband. Einführung von 
Tarifnachträgen. Mit Gültigkeit 
vom 1. Juli 1895 treten in Kraft: 

a) Der Nachtrag Ill zum Verbands- 
Gütertarif, Theil II, Heft 1, ent 
haltend: 

I. Berichtigung der Frachtsätze 
für Holz des Spezialtarifes 2 
im Verkehre mit der Station 
Wygoda; 

II. Aufnahme der Station Lima- 
nowa in den Ausnahmetarif XIV 
für Grosshornvieh. 

b) Der Nachtrag I zum Verbands- 
Gütertarif Theil Il, Heft 3, ent- 
haltend: 

I. Aenderung des Titelblattes etc.; 

il. Berichtigung der Frachtsätze 
der Gruppe 15 für Holz des 
Spezialtarifes 2 rücksichtlich 
des Verkehres mit der Station 
Wygoda; 

III. Druckfehlerberichtigungen; 

IV. Einbeziehung der Station Eger 
der K. K. Oesterr. Staatsbahnen 
in die Gruppe 15 für Holz des 
Spezialtarifes 2. 

Exemplare dieser Nachträge können 
von den betheiligten Eisenbahnverwal- 
tungen zum Preise von 5 kr. oder 10 
Heller per Stück bezogen werden. 

Wien, am 11. Juni 1895. (1233) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 

Elbeumschlags - Verkehr. Für Gü- 
ter des Spezialtarifes Il treten 
14 Tage nach erfolgter Publikation im 
„Verordnungsblatt des K. K. Handels- 
ministeriums für Eisenbahnen und 
Schifffahrt“ unter Berücksichtigung der 
in demselben enthaltenen speziellen 
Bedingungen folgende Frachtsätze pro 


Amtliche Bekanutm. Forts. Seite II. 


& Büsscher & Hoffmann 


Eberswalde, Halle a. d. S., Strassburg i. E., Königsberg i. Pr., 
Breslau, Mariaschein i. Böhm. 


inf. und Doppel -Pappdächer! verbesserte Holzcementlächer. 


Auf dem Berliner Stadt - Eisenbahn - Viaduet 


:nsere Asphaltfilzplatten, bestehend aus Asphaltschichten mit lang- 

U faseriger Einlage, sind das Sicherste und Beste der zur Zeit bekannten Iso- 

& lirungen und seit langer Zeit zur Abdeckung der Gewölbe von Festungs- 
bauten, Kellereien und namentlich Eisenbahnbrücken p.p. in ausgedehntestem 
Maasse und mit vorzüglichem Erfolge auch da angewandt, wo sich andere Iso- 
lirungen — Gussasphalt, Cement etc. — als unwirksam erwiesen. 
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Amtliche Bekanntmachungen (Forts.). 
100 kg im Kartirungswege bis auf 
weiteres, längstens bis Ende des lau- 
fenden Jahres in Kraft: 
Von Laube resp. bei Aufgabe von 
Tetschen/Bodenbach- 10 000 kg 
endunpsplaiz und pro Frachtbrief 
Aussig-Landungsplatz und Wagen 
nach Neustadt a. 
Mettau (sowie vice 
versa a 
Von Schönpriesen- 
Umschlag 
nach Neustadt a. d. 
Mettau (sowie vice 
VERBAIN N ee 
Von Dresden-Elbkai 
nach Neustadt a. d. 
Mettau (sowie vice 
NErSaly a ee ut 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exkl. Schleppbahngebühr, 
welche bei Laube, Tetschen/Bodenbach- 
Landungsplatz und Schönpriesen » Um- 
schlag 10 /, bei Aussig-Landungsplatz 
9,5 A pro 100 kg beträgt. 
Wien, am 11. Juni 1895. 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch-Westfälisch-Oesterreichisch- 
Ungarischer Eisenbahnverband. (Be- 
ricehtigung eines Fracht- 
satzes.) Auf Seite 13 des Tarifes, 
Theil II, Heft 2 des obenbezeichneten 
Eisenbahnverbandes ist der Schnitt- 
frachtsatz für Aussig Oe. N. W. B. und 
St. E. G. im Spezialtarif III mit Wirk- 
samkeit vom ]. August 1895 von 0,52 
auf 0,62 „4 zu berichtigen. 

Wien, am 10. Juni 1895. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. ı 


K. K. Oesterr. Staatsbahnen. Lokal- 
Gütertarif. Einführung je eines 
Nachtrages II zu der ab 1. Ja- 
nuar 1895 gültigen Neuauflage 
des Lokal-Gütertarifes, Theil 
4, Hefte I und 2,:vom 15. Juli 
1892. Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1895 
gelangt zum Lokal-Gütertarife, Theil II, 
Hefte 1 und 2 (Neuauflage vom 1. Ja- 
nuar 1895) je ein Nachtrag II zur Ein- 
führung. 

Diese Nachträge enthalten: Aende- 
rungen, Ergänzungen und Berichtigungen 
des Haupttarifes. 

Wien, am 10. Juni 1895. 


89% 


84 % 


118 % 


(1934) 


(1235) 


(1236) 


3. Verkauf von Altmaterialien. 


Gesellschaft für den Betrieb von Nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen. Ver- 
kaufim Submissionswegevon 
alten Materialien in®0Loosen. 
Zur Besichtigung in Zwolle, Utrecht 
und Tilburg vom 4. Juni bis 25. Juni d.J. 
(Sonntage ausgenommen) von 10 Uhr 
Vormittags bis 3 Uhr Nachmittags. 

Verkaufsbedingungen auf portofreie | 
Anfrage unentgeltlich zu beziehen vom 


Kautionen 


| ] h für Staats-, Communal- 
ll. al ß le und Privatbeamte, coul. 
u. ohne vorherige Kosten. In der Regel 
. weder Bürge noch Lebensversicherung | 
nöthig. Lange Amortisation — bis | 
30 Jahre und mehr — gestattet. | 
| Gustav Hochhaus, Berlin W., | 
Gleditschstr.13. Telephon: AmtVINr.4998. | 


— I 


Centralbüreau obengenannter Gesell- 
schaft, Centraldienst, 4. Abth., Wester- 
straat Nr. 9, Utrecht, oder von den 
Magarinverwaltern in Zwolle, Utrecht 
und Tilburg. | 
Offerten bis 25. Juni d. J. portofrei 


an das (Centralbüreau, Centraldienst, 
1. Abth., Utrecht. 

Submittenten sind bis zum 6. Julid.J. 
an ihre Offerten gebunden. 

Utrecht, 1. Juni 1895. (1237) 


Der Generaldirektor, 


Berliner Bauanstalt für Eisenconstruetionen. 


Fabrik für Trägerwellblech und Rolljalousien 
E. de la Sauce & Kloss, 


Berlin N., Usedomstrasse 8. 

Telegr.-Adr.: Saucekloss. Teleph.-Amt III, No. 1203 u. 674. 

Alle Eisenconstructionen für Hochbau. ganze Bauwerke 
aus Eisen, Wellblech und Doppelwandblech, Kirchen, Cir- 
cus, Speicher, Dächer, Decken, Treppen, Veranden, Thüren, 
Fenster etc., Specialitäten in zusammenschiebbaren, diebes- 
sicheren Stahlgittern, Blech- und Gittermaste, Reservoire, 
Schornsteine, Bettstellen u. Eisenmöbel. Grosses Lager 
von H|Trägern, Bauguss u. div. Eisen. Prospekte gratis u. franco. 


(Aktiengesellsehaft) 
stellt Kautionem ohne dafür eine persönliche oder sachliche Sicherheit oder 
den Abschluss einer Lebensversicherung zu verlangen. 
Bereits gestellte Kautionen werden übernommen. 
Auskünfte und Prospekte bereitwilligst durch die Direktion 
2 Berlin W., Französische Strasse 15 =& 
und die Generalvertretungen. 


Erste Berliner Kautionsgesellschaft 


EEE 


wer- Preise sehr a a u u. aa 
Ganz ergebenst bitten wir die ) 


hochgeehrten Verwaltungen, 
welche noch nicht von uns kaufen, 
einen Versuch zu veranlassen mit unseren 


Sehragb en-HebeZenßelrtaschenzüse, Laufwinden u. derg!. 


mit Maxim.-Brems-Kuppelung (eig. D. R. P.), 


— Konstruktion gediegener und einfacher nicht möglich — 


Gussstahl-Zahnrad-Schnell-Flaschenzüge 
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Die strafrechtlichen Bestimmungen in der Betriebsordnung für die Haupteisenbahnen 


Deutschlands vom 5. Juli 1892. 


Die Betriebsordnung enthält in den $$ 53—62 eine Reihe 
von polizeilichen Vorschriften (Abschnitt I Bestimmungen 
für das Publikum), deren genaue Kenntniss und Befolgung sehr 
wünschenswerth erscheint. 

Nach $ 53 müssen die Eisenbahnreisenden und das son- 
stige Publikum den allgemeinen Anordnungen nachkommen, 
welche von der Bahnverwaltung für Aufrechterhaltung der Ord- 
nung innerhalb des Bahngebietes und bei der Beförderung von 
Personen und Sachen getroffen werden. Ebenso müssen sie 
den dienstlichen Anordnungen der in Uniform befindlichen 
oder mit einem Dienstabzeichen oder einem sonstigen Ab- 
zeichen versehenen Bahnpolizeibeaniten ($ 56) Folge leisten. 

$ 53 hat zwei verschiedene Klassen von Anordnungen 
im Auge: a) die allgemeinen von der zuständigen Eisenbahn- 
behörde erlassenen, dem Publikum meist durch Anschlag in 
den Bahnhöfen, Wartesälen und Wagenabtheilungen (z. B. 
Rauchen verboten) kundgegebenen; b) die besonderen Anord- 
nungen, welche von den durch ihre Abzeichen legitimirten 
Bahnpolizeibeamten auf lem Bahngebiete oder in Beziehung 
auf die Beförderung getroffen werden. 

$ 66 enthält eine Zusammenstellung der verschiedenen 

zur Ausübung der Bahnpolizei gesetzlich berufenen Bahn- 
olizeibeamten, von den Betriebsdirektoren bis zu dem Stations- 
iener und Nachtwächter. Die Legitimation schreibt $ 53 
genau vor (Uniform, Dienstabzeichen, z. B. rothe Mütze). 
Ohne dass ein Beamter sich auf eine der vorgeschriebenen 
Arten legitimirt, kann er Gehorsam nicht verlangen. 

Nach $ 54 ist das Betreten der Bahn, einschliesslich der 
zugehörigen Böschungen, Dämme, Gräben, Brücken und son- 
stigen Anlagen nur bestimmten Personen ohne Erlaubniss- 
karte, ausser den zum allgemeinen Uebergang bestimmten 
Stellen, gestattet. 


S 54 benennt als solche: die Aufsichtsbehörden und deren 
Vertreter, die in Ausübung des Dienstes befindlichen Beamten 
der Staatsanwaltschaft, die Forstschutz- und Polizeibeamten, 
die zur Wahrnehmung des Zoll-, Steuer- oder Telegraphen- 
dienstes innerhalb des Bahnbetriebes berufenen staatlichen 
Beamten, sowie die zur Besichtigung entsendeten Deutschen 
Offiziere. Alle übrigen Personen müssen mit Erlaubnisskarten 
der Bahnbehörden versehen sein und die Karten mit sich 
führen. Gleiches gilt bei den kraft des Gesetzes zum Betreten 
der Bahn und Zubehör befugten obengenannten Beamten, 
wenn sie weder durch Uniform, Dienstabzeichen oder Beschei- 
nigung der vorgesetzten Dienstbehörde legitimirt sind. Zur 
Instruktion fügt $ 54 für diese Klassen noch die Vorschrift 
bei, dass Aufenthalt und Bewegung zwischen den Schienen 
eines jeden Geleises zu vermeiden sei. Nach Abs. 2 des $ 54 
darf das Publikum die Bahn nur an den zu den Uebergängen 
bestimmten Stellen überschreiten, so lange sie nicht durch 
Schranken geschlossen sind. Die mit Drehkreuzen oder an- 
deren in gleicher Weise sichernden Verschlüssen versehenen 
Uebergänge dürfen nur überschritten werden, wenn kein Zug 
in Sicht ist. Aus Abs. 2 geht hervor, dass .das blosse Ueber- 
schreiten der Bahn ebenso als ein Betreten im Sinne des 
Abs. 1 zu verstehen ist, wie ein Betreten zum Zweck des Ver- 
weilens. In allen Fällen ist nach Abs. 3 jeder unnöthige Ver- 
zug zu vermeiden. Nach Abs. 5 ist es untersagt, die Schranken 
oder sonstigen Einfriedigungen eigenmächtig zu Öffnen, zu 
überschreiten oder zu übersteigen, oder etwas darauf zu legen 
oder zu hängen. Eine Zuwiderhandlung ist hier, ohne Prüfung 
des bewussten Ungehorsams, zu strafen, da niemand befugt 
ist, die Bahneinrichtungen zu benutzen oder an denselben zu 
manipuliren. 

Ueber das Betreten der Stationen (Empfangsgebäude) 
enthält $ 55 Vorschriften. Ausserhalb der bestimmungsmässig 
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dem Publikum für immer oder zeitweise geöffneten Räumen 
darf Niemand (auch nicht die zur Verfügung des Publikums 
stehenden Packträger) die Station ohne Erlaubnisskarte be- 
treten. Eine Ausnahme gilt für die in Ausübung ihres 
Dienstes befindlichen Chefs der Militär- und Polizeibehörde, 
die im $ 54 genannten Kategorien und für Postbeamte. Den 
Offizieren und den in Uniform befindlichen Beamten der 
Deutschen Festungsbehörden ist gestattet, die Station und 
den Bahnkörper innerhalb des Festungsbereichs bis zur 
äussersten Grenze der Tragweite der Geschütze zu betreten. 
Für das Anhalten von Wagen, für Aufnahme oder Absetzung 
von Personen, Abholung oder Zufuhr von Gütern, sind nur die 
dafür bestimmten Stellen auf den Vorplätzen der Stationen und 
auf den Plätzen an den Ladegeleisen und den Güterschuppen 
zu benutzen. Zum Schutz der Geleise verbietet $ 56 das Hin- 
überschaffen von Pflügen und Eggen, Baumstämmen und an- 
deren schweren Gegenständen ohne bestimmte Sicherung 
(Tragen, Wagen oder unterlegte Schleifen); für Beschädigung 
oder Nichtbeachtung der Vorschrift haftet der Führer neben 
der Strafe des $ 62. Besondere Vorschriften enthält der $ 57 
über das Betreten der Bahn durch Vieh, welches allgemein 
verboten, selbst beim Fehlen der im $ 4 vorgeschriebenen Ein- 
friedigung der Bahn. Der Thatbestand einer strafbaren Hand- 
lung liegt hier vor, sobald sich Vieh auf der Bahn oder deren 
Anlagen nicht zu einem erlaubten Zwecke (z. B. Verladen 
unter Aufsicht) befindet. Verantwortlich bleibt der, welcher 
für die entsprechende Aufsicht zu sorgen hat. Das Treiben 
grösserer Viehheerden über die Bahnübergänge ist innerhalb 
10 Minuten vor dem erwarteten Eintreffen eines Zuges nicht 
mehr gestattet. Bei Privatübergängen richtet sich die Be- 
nutzung nach den von der Aufsichtsbehörde s. Zt. genehmigten 
Bedingungen. Aus dem polizeilichen Charakter folgt, dass die 
Gewährung stets nur unter der Bedingung des Vorbehaltes 
des Widerrufs ertheilt wird. Nichtberechtigte unterliegen 
bei Benutzung eines Privatübergangs dagegen den Bestim- 
mungen der $$ 54 und 55. So lange die Uebergänge geschlossen 
sind, müssen Fuhrwerke, Reiter, Treiber von Viehheerden und 
Führer von Lastthieren bei den aufgestellten Warnungstafeln 
halten. Das gleiche gilt, sobald die Glocken an den mit Zug- 
schranken versehenen Uebergängen ertönen. Fussgänger 
dürfen sich den geschlossenen Schranken nähern, dieselben 
aber nicht öffnen Er 59). Von besonderer Bedeutung sind die 
Bestimmungen über Bahnbeschädigungen und Betriebsstörungen, 
welche meistens mit den Vorschriften des Strafgesetzbuchs 
über Diebstahl ($ 243 Z. 4), Sachbeschädigung ($$ 303—305) 
und Bedrohung des Eisenbahnbetriebs ($ 315, $ 316) in Kon- 
kurrenz treten. 

$ 60 ist deshalb nur praktisch, soweit nicht die Voraus- 
setzungen des Strafgesetzbuchs vorliegen, z. B. wenn bei $ 303 
der Strafantrag fehlt. Jede Beschädigung der Bahn und der 
dazu gehörigen Anlagen mit Einschluss der Telegraphen, so- 
wie der Betriebsmittel nebst Zubehör (Bleiblombe nicht Zu- 
behör; Eger, Entsch. 10, 62), ingleichen das Auflegen von 
Steinen, Holz und sonstigen Sachen auf das Planum, oder das 
Anbringen sonstiger Fahrhindernisse (das Bahnplanum muss 
unter allen Umständen freibleiben) ist verboten, ebenso die 
Erregung falschen Alarms (z. B. Ziehen der Nothleine ohne 
triftigen Grund), die Nachahmung von Signalen, die Verstel- 
lung von Ausweichevorrichtungen und überhaupt die Vor- 
nahme aller den Betrieb störender Handlungen (z. B. Be- 
lästigung des Zug- oder Stationspersonals). Zum Zweck der 
Vermeidung der Gefahr ist, so lange ein Zug in der Bewegun 
sich befindet, (also nicht bei stehenden Zügen) das Ein- un 


Aussteigen und jeder Versuch (schon das Bemühen), sowie das 
eigenmächtige Oeffnen der an den Langseiten der Wagen be- 
findlichen Thüren verboten. Es ist nun weiter untersagt, Ge- 
genstände, durch welche Personen oder Sachen beschädigt 
werden können, während der Fahrt (das ist so lange der Zug 
im Betrieb ist, also auch in Bahnhöfen) aus den Wagen zu 
werfen. Meistens wird hier $ 366 2.7 R -St.-G.-B. konkurriren. 

Zuwiderhandlungen gegen die Bestimmungen der $$ 53 
bis 61 werden mit Geldstrafe bis zu 100 „4 bestraft, sofern 
nicht nach den allgemeinen Strafbestimmungen eine böhere 
Strafe eintritt. 

Nach gleichen Grundsätzen richtet sich die Bestrafung 
der Mitnahme verbotener Sachen ($ 22 der Verkehrsordnung 
für die Eisenbahnen Deutschlands). Hiernach sind feuerge- 
fährliche, sowie andere Gegenstände, die auf irgend eine Weise 
Schaden verursachen können, insbesondere geladene Gewehre, 
Schiesspulver, leicht entzündliche Stoffe von der Mitnahme 
(z. B. als Handgepäck in Personenwagen) ausgeschlossen. 
Nur Jägern und im öffentlichen Dienst stehenden Personen 
ist die Mitführung von Handmunition (zum alsbaldigen Ge- 
brauch) gestattet. 

Die sämmtlichen strafbaren Handlungen der Betriebs- 
ordnung sind der Höhe der angedrohten Strafen nach Ueber- 
tretungen im Sinne des $ 1 R.-St.-G.-B. und gehören als solche 
zur Zuständigkeit der Schöffengerichte. Die in den $$ 53 bis 61 
mit Strafe bedrohten Zuwiderhandlungen werden durch Unge- 
horsam gegen Gebote der zuständigen Eisenbahnbehörden be- 
gangen, welche in genügender Weise zur Kenntniss des Publi- 
kums gebracht sein müssen. Sache der richterlichen Erwä- 
gung bleibt es, festzustellen, ob der Ungehorsam ein bewusster 
ist, Die Zuwiderhandlung ist mit der Vornahme der den Un- 
gehorsam dokumentirenden Handlung vollendet, ohne dass 
es eines schädigenden Erfolges bedarf. 

Die Uebertretungen des $ 62 erfordern ein Verschulden; 
es genügt aber fahrlässiges, d. h. das Nichterkennen der vom 
Verbot aufgestellten Voraussetzungen aus URNECDUEE pflicht- 
mässiger Ueberlegung oder das fahrlässige Nichtkennen des 
Verbots. Auch die allgemeinen Strafausschliessungsgründe 
des Strafrechtes greifen Platz; die That verjährt in 3 Monaten. 
Besonderes Strafverfahren besteht nicht; ist die Strafe un- 
einbringlich, so kann sie in Haft umgewandelt werden. In 
Anlehnung an $ 127 St.-P.-O. sind die Bahnpolizeibeamten nach 
I befugt, einen jeden vorläufig festzunehmen, der auf einer 

etepne ($ 62) betroffen, oder unmittelbar nach der Ueber- 
tretung verfolgt wird und sich über seine Person nicht aus- 
zuweisen vermag. Hierbei ist Cautionsstellung bis zum Be- 
trage von 100 M zugelassen. Der Festgenommene ist unver- 
züglich ($ 128 St.-P.-O.), sofern er nicht wieder in Freiheit 
gesetzt wird, dem Amtsrichter oder der Polizeibehörde des 
Bezirks, in welchem die Festnahme erfolgt, vorzuführen. Eine 
solche Festnahme umfasst auch alle Sachen, welche der Fest- 
genommene bei sich hat. Erfolgt die Ablieferung des Fest- 
genommenen nicht durch Bahnpolizeibeamte, so hat der die 
Ablieferung anordnende Beamte eine mit seinem Namen und 
seiner Dienststellung versehene Festnehmungskarte mitzu- 
geben, auf welcher Ale Grund der Festnahme anzugeben ist 
($ 64). Ein Abdruck der strafrechtlichen Vorschriften der 
Betriebsordnung ist in jedem Warteraum ausgehängt ($ 65).*) 


*) Siehe Stenglein, Die strafrechtlichen Neben esetze des 
Deutschen Reiches, II. Auflage, 2. u. 3. Lieferung. Berlin 1895, 
Verlag OÖ. Liebmann. 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten, 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 19,6 km lange Strecke Detmold-Himmighausen 
der Königlichen Eisenbahndirektion Hannover, welche am 
12. d. Mts. dem öffentlichen Verkehre übergeben worden ist, 
ist — nach Mittheilung der geschäftsführenden Verwaltung 
des Daher — den Vereinsbahnstrecken zugerechnet 
worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 2494 vom 10. d. Mts. 
tungen, betreffend Wagenübergang auf die Kleinbahn Ziller- 
thal-Krummhübel (abgesandt am 13. d. Mts.). 


Nr. 2498 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Uebernahmeverweigerung von Güterwagen, 
deren Federn an den Oesen aufsitzen (abgesandt am 18. d. Mts.). 


Nr. 2514 vom 11. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 14. d. Mts.). 


an sämmtliche Vereinsverwal-. 


Nr. 2533 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend den III. Nachtrag zu dem Uebereinkommen 
zum Vereins-Betriebsreglement (abgesandt am 14. d. Mts.), 

Nr. 2553 vom 13. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Abfertigung von Gütern nach und von Kiel 
in der Zeit vom 19. bis einschliesslich 23. Juni 1895 (abgesandt 
am 14. d. Mts.). 


Aus Württemberg. 


Der Eisenbahnetat im Landtage. 


(Schluss aus Nr. WEN 

Den Abgeordneten Sachs und Schmidt erwidert der 
Ministerpräsident, er könne nicht zugeben, dass die 
Eisenbahnverwaltung in den früheren Etatsberathungen einer 
Herabsetzung der Tarife nicht schon ihre Aufmerksamkeit 
geschenkt hätte, dass sie sich nicht schon früher bereit erklärt 
hätte zu solchen Verbilligungen, er könne sich namentlich be- 
rufen auf die Berathung im Abgeor*netenhaus vom 11. April 1891. 
Der Abgeordnete Sachs habe den Wunsch ausgesprochen, dass, 
wenn eine erhebliche Tarifherabsetzung stattfinde, dann alle 


Ausnahmevergünstiguneen wegfallen sollen. Er theile auch 
diesen Wunsch vom Standpunkt der Eisenbahnverwaltungen, 
glaube aber nicht, dass er zu erreichen sein werde. Wenn 
heute eine Taxherabsetzung von Erheblichkeit eintrete, so sei 
er überzeugt, dass von da an das Bestreben wieder in den 
Vordergrund treten werde, auch Ausnahmevergünstigungen zu 
erlangen. Man verlange dann doch wieder Rückfahrkarten, 
Zeitkarten, kurz alles, was bis jetzt ausnahmsweise gegeben 
worden sei. Wenn der Abgeordnete Sachs ausgeführt habe, 
dass solche Vergünstigungen, wie sie die Eisenbahnverwaltung 
in neuerer Zeit in Absicht auf die Bequemlichkeit des Pub- 
likums und die Verbilligung der Tarife habe eintreten lassen, 
doch nur den besser situirten Klassen nützen, dagegen dem 
Mittelstand und den unbemittelten Klassen weniger zu statten 
kommen, so habe er dabei vergessen, dass Arbeiter-Wochen- 
karten bestehen, er habe nicht gewürdigt, dass die Rückfahr- 
karten gerade so den unbemittelten Klassen zu statten kommen 
wie den bemittelten, er habe vor allem auch übersehen, dass 
die Eisenbahnverwaltung vielfach Spezialvergünstigungen er- 
theile. Wenn irgendwo ein Turntag oder ein Feuerwehrtag 
stattfinde, oder wenn die Veteranen Deutschlands die Schlacht- 
telder besuchen wollen, überall werden Taxermässigungen be- 
sonderer Art gewährt. Was die von dem Abgeordneten Schmidt 
besprochene Konkurrenzirung durch die Nachbarstaaten be- 
treffe, so bestehe allerdings eine solche. Die Nachbarstaaten 
machen sie, die Württembergische Verwaltung mache sie, 
wenn sie könne, auch. Leider sei Württemberg nach seiner 
geographischen Lage nicht in derselben günstigen Verfassung, 
Konkurrenz zu machen. Diese Konkurrenzirung finde schon 
seit langen Jahren statt und werde noch lange fortbestehen, 
so lange wir noch keine Reichseisenbahnen haben. Wenn wir 
diese hätten, würden ja diese Bedenken zu Boden fallen. Wenn 
der Abgeordnete Schmidt glaube, dass die Württembergische 
Verwaltung in dieser Frage nicht scharf genug sei, möchte er 
doch bitten, in einzelnen Beispielen nachzuweisen, dass die 
Interessen der Württembergischen Eisenbahnverwaltung aus 
einer gewissen Schüchternheit oder Befangenheit nicht zur 
Geltung gebracht worden seien. Wenn Abgeordneter Schmidt 
gesagt habe, die Württembergische Verwaltung sei „zu honett“, 

ann könne er ihm freilich keine Aussicht eröffnen, dass die 
Verwaltung malhonett sein werde. Wir legen Werth darauf, 
honett zu sein. Der Abgeordnete Sachs von Crailsheim habe 
sich als grossen Gegner der gewöhnlichen Personenzüge be- 
kannt und habe empfohlen, für den Fernverkehr im Land 
Schnellzüge einzurichten, er habe dabei die Ideen vertreten, 
welche in letzter Zeit in einem Theil der Presse lebhaft ver- 
fochten worden seien. Von dieser Seite sei als souveränes, 
unfehlbares Heilmittel für das Eisenbahndefizit und für die 
Hebung des Volkswohlstandes die rationelle Organisation des 
Nahverkehrs kategorisch verlangt worden. Dieser Nahverkehr 
soll aber nicht beschränkt werden nur auf grössere Plätze; es 
sollen gegen 80, also mehr als alle Oberamtsstädte zusammen, 
an der Bahn gelegene Plätze des Landes, überhaupt alle Orte, 
die den Mittelpunkt einer wirthschaftlichen Interessengemein- 
schaft bilden, die einen regelmässigen Marktverkehr unter- 
halten usw. damit ausgestattet werden und zwar müsse der 
Nahverkehr selbstverständlich speziell zugeschnitten werden 
eben für den Umkreis des Orts, der den Mittelpunkt des Ver- 
kehrs bildet, die Organisation müsse gegenüber dem übrigen 
Verkehr eine durchaus selbständige und unabhängige sein. 
Natürlich müsse eine grössere Zahl von Zügen zur Verfügung 
stehen und diese Züge müssen sehr billig fahren. Wenn man 
diesem Verlangen willfahre, dann — werde gesagt — würde 
eine verständige Verwaltung (das sei freilich die Würt- 
tembergische nicht) Millionen aufheben, die jetzt auf dem 
Boden liegen. Es ist auffallend, aber beruhigend, bemerkt der 
Minister, dass in Württemberg so viele Unsummen auf dem 
Boden liegen. Der internationale Fernverkehr sei nach Ansicht 
des betreffenden Herrn Reformers soweit gut eingerichtet und 
wir sollten ihn deshalb behalten. Aber, und darin wird ihm 
von dem Abgeordneten Sachs beigestimmt, es müssen fallen 
unsere direkten Personenzüge, diese „traurigen unsinnigen 
Bummelzüge“, die es unternehmen, dem Nahverkehr und dem 
Fernverkehr zugleich zu dienen, sie müssen ersetzt werden 
durch Schnellzüge. Also jeder halbwegs bedeutende Platz — 
und darüber, welcher Platz bedeutend ist, seien die Ansichten 
verschieden, besonders in den betreffenden Orten selbst, die 
ihre Bedeutung eher zu würdigen wissen als andere — erhalte 
als Centrum in einem gewissen Rayon einen ausschliesslich 
für ihn organisirten Nahverkehr, und wer im übrigen eine 
Reise mache, der fahre mit dem Schnellzug. Das sei ausser- 
ordentlich einfach und angenehm, besonders wenn man dazu 
sage: der Schnellzug sollte für eine Reise von Stuttgart nach 
Ulm jetzt noch 1 .« verlangen, in 10 Jahren aber werde man 
darüber lachen, da fahre man noch billiger. Wenn alles das 
erreicht werden könnte, dann würde sich niemand mehr freuen 
als die Eisenbahnverwaltung' und er wäre der Erste, der den- 
jenigen, der auf eine solche Reformidee gekommen ist, zum 


kehrs. 


Organisator und Leiter der Verkehrsanstalten empfehle Nun 
aber dürften denn doch einige bescheidene Zweifel erlaubt 
sein, einmal darüber, ob es sich wirklich verlohnte, für jeden 
Platz mit einigen tausend Seelen, der einen Marktverkehr 
unterhält, ein besonderes Nahverkehrsnetz zu schaffen, ob in 
diesen Nahverkehrsnetzen es auch nicht sich treffen könnte, dass 
leere oder schlecht besetzte Züge von den vielen, die laufen 
müssten, gerade ebenso wie bei den Bummelzügen, durch das 
betreffende Nahverkehrsnetz laufen würden, Man werde sich 
des Bedenkens nicht entschlagen können, wir könnten am Ende, 
statt Millionen vom Boden aufzuheben, einige Millionen in 
den Boden hineinbauen und zwar nicht zum Nutzen unserer 
Finanzen. Man werde in allen diesen Beziehungen doch diesem 
Projekte noch einigermaassen skeptisch gegenüber zu stehen 
haben. Dass der Nafrarkehe einer Entwickelung fähig und 
würdig ist, das habe die Eisenbahnverwaltung denn doch 
schon lange gewusst und es sei in dieser Beziehung die Be- 
hauptung des Abgeordneten Schmidt, die Idee des Nahverkehrs 
sei ihr erst in der letzten Zeit durch die Anregungen der 
politischen Presse nahegelegt worden, nicht zutreffend. Man 
könne dem Nahverkehr alle Berechtigung und Beachtung zu- 
billigen, aber denselben zur Grundlage für den ganzen Eisen- 
bahnverkehr zu machen, den anderen Verkehr gewissermaassen 
an den Nahverkehr nur anzuhängen, das halte er für unaus- 
führbar und für übertrieben und Uebertreibungen schaden der 
Sache. Er sei der Meinung, dass es ganz am Platz und zweck- 
mässig sei, zunächst nur die grossen Plätze, nur die wirklichen 
Verkehrszentren, zwischen welchen und ihren Umgebungen 
ein lebhafter Verkehr bereits konstatirt sei, einen Nahverkehr 
zu schaffen und nach Maassgabe der Entfernungen und der 
Mittel, die zu Gebote stehen und des Bedürfnisses dann auch 
weiter zu gehen für andere geeignete Plätze. Was dann aber 
die Aufhebung der unangenehmen Bummelzüge und ihre Er- 
setzung durch Schnellzüge betreffe, so komme es darauf an, 
was man unter Schnellzug verstehe. Bis jetzt habe man unter 
Schnellzug einen solchen verstanden, der nicht an allen be- 
deutenderen Stationen angehalten habe. Nun gebe es aber 
viele Leute im Lande, die nicht an Schnellzugsstationen 
wohnen und die eben doch Reisen im Land zu machen haben, 
möglicherweise Reisen, deren Endziel auch eine kleinere, nicht 
Schnellzugsstation sei. Wie würde eine solche Reise aus- 
fallen? Zunächst hätte der Reisende unter Benutzung des 
für seinen Bezirk geschaffenen Nahverkehrsnetzes, das aber 
ganz unabhängig von allen anderen nur für die Bedürfnisse 
des betreffenden Verkehrs berechnet ist, eine Station autfzu- 
suchen, auf welcher ein Schnellzug hält. Ob das gerade passt, 
weiss man nicht. Wenn nicht, dann wartet man eben, bis der 
Schnellzug kommt. Wenn der Schnellzug kommt, besteigt 
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auf welcher der Schnellzug wieder hält. Dort steigt man aus 
und fährt auf dem anderen Nahverkehrsnetz, das ja auch 
wiederum ganz unabhängig von dem Landesverkehr organisirt 
ist, an den Bestimmungsort. Ob dann eine solche Reise 
etwa angenehmer und leichter sei, als eine Reise mit den 
direkten Personenzügen? Er bezweifle das sehr und nach 
seiner Ansicht könne man die direkten Personenzüge niemals 
abschaffen. Man könne über sie raisonniren, aber man brauche 
sie doch. Wie man die Post befördern wolle? etwa nur mit 
den Schnellzügen? Wie würde es dann mit den Poststücken 
aussehen oder mit den Gütern, die man jetzt mit den Personen- 
zügen befördert, Expressgut, Bier, Vieh usw. Er glaube, man 
sollte es ganz begreiflich und erklärlich finden, dass die Eisen- 
bahnverwaltung durch derartige Projekte sich nicht veran- 
lasst sehen könne, ihr bisheriges ganzes Betriebssystem auf 
den Kopf zu stellen. Er gebe gerne zu, dass in der Presse ab 
und zu ganz nützliche Anregungen gegeben werden, aber zu 
umstürzenden Reformen seien doch derartige Vorschläge 
durchaus unzulänglich,. Der Präsident der Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen von Balz bemerkt, es sei schon früher 
von der Verwaltung anerkannt worden, dass eine weitere 
Ausdehnung des Nahverkehrs erwünscht sei, die Verwaltung 
sei sich dieser Aufgabe bewusst, auch habe sie die nöthigen 
Einleitungen zu diesem Zweck getroffen. Wenn behauptet 
werde, die Verwaltung habe diese Seite des Verkehrs bisher 
nicht gepflegt, so gehe das entschieden zu weit, die soge- 
nannten Bummelzüge, die neben dem Fernverkehr auch dem 
Nahverkehr dienen, seien mit den Interessenten durchge- 
sprochen und herausgewachsen aus den Bedürfnissen des Ver- 
Es sei nicht so, wie der Abgeordnete Sachs gesagt 
habe, dass eben der kleine Verkehr nicht in der Lage sei, 
seine Wünsche in der Weise geltend zu machen, wie die 
Grossinteressenten. Die Bedürfnisse des kleinen Mannes 
werden der Verwaltung genau so bekannt, wie die der 
grösseren Interessenten. Zu bedauern sei, dass von den 
Herren, die so lebhaft für den Nahverkehr eintraten, nicht 
Beispiele angeführt worden seien. Würden sie der Verwal- 
tung sagen, schaffet die und die Züge ab, führt die und die 
Schnellzüge, gestaltet den Fahrplan so und so dann stände 
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man auf einem festeren Boden, als wenn blos in allgemeinen 
Redensarten von der Förderung des Nahverkehrs gesprochen 
werde. Jedenfalls sei die gewünschte weitgehende Organisa- 
tion des Nahverkehrs nicht durchführbar, so lange man auf 
den theueren Lokomotivbetrieb angewiesen sei. Er habe schon 
einmal angeführt, dass Versuche mit einem billigeren Fahr- 
zeug gemacht würden. Wenn diese Versuche zu einem 
günstigen Resultat führen, dann werde es möglich sein, für 
diesen kleinen Verkehr besser zu sorgen. Er habe den Ein- 
druck, dass man über den Nahverkehr erst so viel spreche, 
seit die Verwaltung daran gegangen sei, sich seiner anzu- 
nehmen. Dass niedere Taxen für den Nahverkehr von noch 
viel grösserer Bedeutung seien, als für den Fernverkehr, habe 
er zugegeben. Redner führt die thatsächlichsten Verhältnisse 
bei den in Baden (Karlsruhe, Heidelberg, Mannheim, Basel), 
in Bayern (Nürnberg) und in Berlin geschaffenen Vorortsver- 
kehren an und bemerkt dazu, dass hier die Verhältnisse anders 
liegen, als in Württemberg. Die Württembergische Verwal- 
tung dürfe an die Herabsetzung der Taxen für Lokalzüge erst 
dann gehen, wenn dieselben in weiteren Landestheilen ver- 
breitet sein werden. Jetzt wäre eine solche Taxherabsetzung 
eine ungerechtfertigte Begünstigung einzelner Landestheile 
und nie bekomme man mehr Klagen zu hören, als in diesem 
Fall. So lange man noch im Anfang der Entwickelung des 
Nahverkehrs stehe, müsse man die Taxfragen noch zurück- 
stellen. Auch in Stuttgart selbst sei es noch nicht möglich, 
so viel Züge einzulegen, um den ganzen Lokalverkehr darauf 
zu verweisen, und zwar wegen der Stuttgarter Bahnhofsver- 
hältnisse. An die weitere Ausgestaltung könne man erst 
gehen, wenn die Verbindungsbahn Untertürkheim - Kornwest- 
heim, an der man jetzt baue, in Benutzung genommen sein 
werde. Was den Durchgangsverkehr betreffe, so köhne er nur 
sagen, die Eisenbahnverwaltung thue, was möglich sei, be- 
nutze jede Gelegenheit zu Verbesserungen, scheue keine Mühe 
und keine Kosten. Auf die thunlichste Entfernung der I. Klasse 
im Landesverkehr sei die Verwaltung bedacht. Die Annahme 
von Eil- und Frachtgut auf Stationen mit ausschliesslichem 
Personenverkehr zu ermöglichen, wäre wünschenswerth, man 
sei aber bis jetzt nicht dazu gekommen, weil seitens der Be- 
völkerung wenig Wünsche in dieser Beziehung bekannt ge- 
worden seien. Die Sache sei übrigens aufgenommen. Er 
glaube nicht, dass die Verwaltung 1% Vorwurf büreaukra- 
tischer Verknöcherung verdiene, mit dem der Abgeordnete 
Schmidt seine Rede geschlossen habe, es werde demselben 
nicht gelingen, nachzuweisen, dass mit einem System gewirth- 
schaftet werde, das man sonst als büreaukratisch bezeichne. 
Ordnung müsse man ja haben, aber in dem Sinne, als ob die 
Verwaltung ängstlich, engherzig, fortschrittfeindlich wäre, sei 
der Vorwurf nicht gerechtfertigt. 

Von dem Abgeordneten Haussmann (Gerabronn) wird 
bemerkt, die kommende Zeit werde zeigen, dass in den Re- 
formen viel weiter gegangen werden müsse Er nenne nur 
die grössere Vereinfachung im Betriebe, vor allem hinsichtlich 
‘des komplizirten Apparats bei der Billetausgabe, ferner Re- 
formen zum Zweck grösserer Nutzbarmachung des werth- 
vollen Kapitals, das in den Bahnen angelegt ist. 
Gesichtspunkt, dass die unteren Klassen mehr noch als seither 
den Segnungen dieses Verkehrsmittels theilhaft gemacht 
werden, werde in der Zukunft mehr hervortreten müssen. Er 
glaube, dass auch die Herabsetzung der Tarife in der Rich- 
tung der Zeit liegen. Wir werden wohl bald die Kilometer- 
taxe bekommen, so dass jeder sein Eisenbahnbillet wie seine 
Briefmarken im Cigarrenladen kaufen könne, nicht blos am 
Schalter. Er möchte namentlich auch solche Einrichtungen, 
welche bewirken, dass die Landbevölkerung sich mehr der 
Bahn bediene, damit sich die ländliche Bevölkerung allmäh- 
lich mehr hineinlebe in die Erwerbsbedingungen der Neuzeit; 
bis jetzt sei der Städter dem Landmann allzusehr vorausgeeilt. 
Er anerkenne, dass die jetzige Generaldirektion es nicht fehlen 
lasse an Versuchen, zweckmässige Neuerungen ins Leben zu 
rufen. Andere Eisenbahnverwaltungen lassen sich das viel 
weniger angelegen sein. 

Abgeordneter der Ritterschaft Freiherr von Hennen: 
Er sei dem Berichterstatter dankbar dafür, dass er in seinem 
Referat das Haus nicht nach dem Wolkenkukuksheim der 
künftigen Tarifreformen geführt habe vielmehr auf dem realen 
Boden geblieben sei, auf dem glücklicherweise auch die Eisen- 
bahnverwaltung stehe. Redner bittet die Regierung, nachdem 
verlaute, dass in Preussen die Staffeltarife wieder eingeführt 
werden sollen, ihrerseits alles aufzubieten, dass diese Wieder- 
einführung unterbleibe. 

Prälat von Berg spricht gegen die Einführung ermässigter 
Sonntagsfahrkarten. ür diejenigen, welche den Sonntag 
zu grösseren Ausflügen benutzen wollen, sei jetzt schon genug 
und übergenug : Es sei doch Pflicht, auch daran zu 
denken, wie durch Steigerung des Sonntagsverkehrs die Eisen- 
bahnbediensteten ihrer Sonntagsruhe immer mehr beraubt 
würden. Es sei bemerkt worden, der Einzelne müsse eben 
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Opfer bringen für die Allgemeinheit; auch sei für die Eisen- 
bahnverwaltung geboten, die Steigerung der Einnahmen, wie 
sie sich aus einer Hebung des Sonntagsverkehrs ergebe, nicht 
zurückzuweisen. Gewiss gebe es Opfer zu bringen für die 
Allgemeinheit, wenn es sich wirklich um hohe, heilige Güter, 
wie um des Vaterlandes Sicherheit und Freiheit handle. Aber 
dahin sei die Befriedigung der Genusssucht nicht zu rechnen. 
Der ganze Zug unserer die Nerven abnutzenden Zeit gehe er- 
freulicherweise auf Gewinnung der Sonntagsruhe für immer 
weitere Kreise. Er erinnere an den Werth des Sonntags für 
das Familienleben. Der Staat dürfe nicht bloss Nützlichkeits- 
gründen folgen. Die Eisenbahnverwaltung werde sich den 
Dank nicht bloss der Eisenbahnbediensteten, sondern auch 
eines grossen Theils unseres Volkes verdienen, wenn sie 
den Sonntagsverkehr auf der Eisenbahn wenigstens nicht 
über das jetzt schon bestehende Maass hinaus erleichtere 
und fördere. 

Abgeordneter Sachs bemerkt: Bis jetzt verdanke der 
Bauer den Eisenbahnen nur die Konkurrenz der auswärtigen 
Produkte, deren er sich nicht erwehren könne und dass er 
mitbezahlen dürfe am Eisenbahndefizit. Er gebe zu, dass eine 
einseitige Verbilligung der Tarife einen grossen Ausfall in 
der Staatskasse herbeiführen würde Für zu billig halte er 
es, wenn man für 20 4 14 Tage lang im ganzen Lande herum- 
fahren dürfe. Den Profit davon haben die Geschäfts- und 
Vergnügungsreisenden und man klage in den Kreisen der 
Gewerbetreibenden, dass durch Ausnutzung dieser Fahrgelegen- 
heit die auswärtigen Geschäftsreisenden die sesshaften Ge- 
werbe sehr schädigen. Auch die Detailreisenden machen 
infolge davon viel ausgedehntere Geschäfte. Der Verbilligung 
des Sonntagsverkehrs würde er gar nicht das Wort reden, 
dadurch würden alle bisherigen Bestrebungen zur Hebung der 
Sonntagsruhe vollständig auf den Kopf gestellt. Präsident 
von Balz erwidert, die Landeskarten bieten nicht bloss dem 
auswärtigen Geschäftsmann Vortheil, sondern ebenso dem, ein- 
heimischen Geschäftsleben; er glaube, man wäre im Lande 
nicht zufrieden, wenn man sie beseitigen wollte Abgeordneter 
von Gess hebt hervor, man müsse der Eisenbahnverwaltung 
alle Anerkennung zollen; sie sei ja nicht vollkommen, aber 
dass sie die schwere und verantwortliche Verwaltung mit 
grosser Umsicht, Präzision und Sicherheit führe, sei nicht zu 
bestreiten. Die Rente sei nicht hoch, aber die volkswirth- 
schaftliche Bedeutung, die günstige Einwirkung auf den Volks- 
wohlstand falle doch auch ins Gewicht. Von den erhobenen 
Beschwerden sei nichts zurückgeblieben; dabei habe man die 
Versicherung erhalten, die Regierung werde allen berechtigten 
Wünschen entgegenkommen. Schon lange sei die Verwaltung 
auf dem Wege des Fortschritts begriffen, sie sei vielfach 
anderen Staaten vorangeschritten. Wenn eine allgemeine Her- 
absetzung der Tarife noch nicht erfolgt sei, so sollte gerade 
die Abgeordnetenkammer hierin mit der grössten Vorsicht 
vorgehen; denn über das Verkehrsbedürfniss hinaus könne 
der Verkehr nicht gesteigert werden und eine Steuererhöhung 
werde Niemand wollen. Zu billigen sei, dass die Regierung, 
sich an die reichsgesetzlichen Normen haltend, die möglichste 
Einheitlichkeit der Tarife anstrebe und im Einverständniss 
mit den anderen Deutschen Eisenbahnverwaltungen vorgehe. 
Ueber Nah- und Fernverkehr seien die Begriffe nicht geklärt, 
in der Praxis bestehe kein s6 schroffer Gegensatz, beides er- 
gänze sich. Solche Ideen werden leicht ausgesprochen, die 
Ausführung aber sei unendlich schwer. 

Abgeordneter Sachs bemängelt die Aufstellung von 
Automaten auf den Bahnhöfen. Dieselbe werde von den an- 
sässigen Gewerbetreibenden mit Recht als Konkurrenz ange- 
sehen, zumal für dieselben keine Gewerbesteuer und keine 
Sonntagsruhe bestehe. Auch seien die Automaten eine un- 
erwünschte Naschgelegenheit für Kinder. Wegen einer ver- 
hältnissmässig nicht hohen Einnahme sollte man nicht eine 
Schädigung der Gewerbetreibenden herbeiführen. Präsident 
von Balz erwidert, er habe sich keinem Zweifel hingegeben, 
dass die Aufnahme der Automaten eine getheilte sein werde, 
er habe sich aber auf den Standpunkt der Eisenbahnverwal- 
tung gestellt, die aus dem Antheil von dem Ertrag der Auto- 
maten 40 bis 50000 .% im Jahre ziehen werde. Die Reklamen 
werden im ersten Jahre 15000 .4, in ein paar Jahren 30000 44 
bringen. Das gebe zusammen 70000 .4 und er glaube, man 
habe allen Grund, eine solche Summe nicht liegen zu lassen. 
Die Schädigung der Gewerbetreibenden durch die Automaten 
vermöge er nicht hoch anzuschlagen; es handle sich ja nur 
um kleine Stückchen, die der Reisende gelegentlich mitnehme. 
Andere Eisenbahnverwaltungen haben die Einrichtung schon 
längst. Die Heranziehung der Automaten zur Gewerbesteuer 
sei nicht Sache der Eisenbahnverwaltung. Ministerpräsident 
Dr. Freiherr von Mittnacht bemerkt: Als die Genehmi- 
gung zur Aufstellung selbstthätiger Verkaufskästen auf den 

isenbahnstationen von der Generaldirektion bei ihm nach- 
gesucht worden sei, habe er sogleich Bedenken gehabt, ob 


| nicht die konkurrirenden Gewerbetreibenden durch eine solche 


— 2I — 


Einrichtung sich beeinträchtigt finden könnten. Er habe sich 
deshalb vor Ertheilung der Genehmigung an das Ministerium 
des Innern gewendet. Dieses habe erwidert, die Aufstellung 
von Automaten auf Eisenbahnstationen zum Verkauf solcher 
Gegenstände, welche zu den Bedürfnissen der Reisenden ge- 
hören, gebe weder in wirthschaftlicher, noch in gewerbe- 
polizeilicher Beziehung zu Bedenken Anlass. In gewerbe- 
polizeilicher Hinsicht erscheinen diese Automaten als Ver- 
kaufsstellen der Unternehmer und die Ausübung des Verkaufs 
mittelst derselben als stehender Handelsbetrieb; als offene 
Verkaufsstelle unterliege sie nach $ 41 der Gewerbeordnung 
den Vorschriften über die Sonntagsruhe. Nach dieser Aeusse- 
rung habe er der Generaldirektion die Ermächtigung zur ver- 
suchsweisen Einführung der Einrichtung ertheilt. Der Ver- 
trag sei auf 3 Jahre abgeschlossen. Nach Ablauf dieser drei 
Jahre liege es, im Falle ungünstiger Erfahrungen, in der Hand 
der Verwaltung, den Vertrag nicht wieder zu erneuern. Der 
Antrag des Abgeordneten Sachs, die Regierung zu ersuchen, 
Einleitung zu treffen, dass durch Aufstellung von Automaten 
den Gewerbetreibenden des betreffenden Orts keine Kon- 
kurrenz in ihrem Gewerbetrieb bereitet werde, wurde ab- 
gelehnt. 

Der ganze Etat wurde ohne nennenswerthe Aenderungen 
angenommen. 


Aus dem Deutschen Reich. 


Die Eröffnung des Nord-Ostseekanals. 

Morgen am 20. d. Mts. findet in Kiel die feierliche Eröff- 
nung des Nord-Östseekanals statt, zu welcher sämmtliche See- 
mächte Europas und die Vereinigten Staaten Nordamerikas 
Abordnungen ihrer Flotten entsandt haben. Die Holtenauer 
Schleuse mit ihren Festbauten bildet, wie den Ausgangspunkt 
des Kanals, so auch den Mittelpunkt dieses prächtigen Schau- 
spiels, bei welchem in der Mitte der Deutschen Fürsten und 
des Deutschen Reichstags der Deutsche Kaiser die fremden 
Gäste empfangen wird. Eine solche Flottenvereinigung und 
Schau ist in Europäischen Gewässern noch nicht dagewesen; 
an Zahl der Schiffe, an Stärke und Glanz übertrifft sie alle 
ähnlichen Schauspiele, selbst die Eröffnung des Suezkanals. 
Wetteifernd werden Engländer und Amerikaner, Franzosen 
und Russen, Italiener und Deutsche in friedlicher Begegnung 
die Kraft und Schnelligkeit ihrer Maschinen, die Neuheit ihrer 
Erfindungen zeigen. Dass die Vollendung des Kanals sowohl 
für die Vertheidigung unserer getrennten Küsten und Kriegs- 
häfen an der Ost- und Nordsee, wie für Handel und Verkehr 
von der weittragendsten Bedeutung sein muss, wird niemand 
verkennen, wenn auch nur die Zukunft lehren kann, wie gross 
die Steigerung des Verkehrs durch die Kanalverbindung sich 
gestalten wird, welche die zeitraubende, oft schwierige und 
gefährliche Fahrt um Jütland herum für alle Schiffe verkürzt 
und erleichtert, die von den östlichen Häfen der Ostsee nach 
Hamburg und Bremen, nach England und Holland und umge- 
kehrt fahren. 

Hinsichtlich der Einrichtung und Ausstattung des Kanals 
zur Ueberwindung des zu erwartenden gewaltigen Verkehrs 
verweisen wir auf die Mittheilungen in Nr. 386 und Nr. 38 
unserer Zeitung. 


Hessische Ludwigsbahn: Zur Verstaatlichung. 


Auch in der ersten Hessischen Kammer wurde der be- 
kannte in voriger Nummer (S. 418) abgedruckte Antrag, betref- 
fend die Verstaatlichung der vorgenannten Bahn angenommen. 
Wir heben aus den Verhandlungen besonders die Aeusserungen 
der Vertreter der Regierung heraus. Der Nothwendigkeit einer 
Vereinbarung gaben auch Mitglieder der Kammer Ausdruck. 
Kommerzienrath Michel erklärte, dass die Verstaatlichung, in 
richtiger Weise durchgeführt, dem Lande sehr wohl zum 
Nutzen gereichen könne, im umgekehrten Falle ihm aber be- 
deutend schade. Nach seiner Ansicht könne die Verstaat- 
lichung nur im Einvernehmen mit Preussen 
geschehen, und ohne Regelung der Entschädi- 
gungsfrage werde man zu einer Verstaatlichung 
nicht kommen können. Die praktische Ausführung der 
Beschlüsse der zweiten Kammer werde weiter auf zwei grosse 
Schwierigkeiten stossen. Einmal werde sie eine Trennung der 
jetzt schon heimfälligen Linien von den erst im Jahre 1900 
fälligen Linien zur Folge haben, zum anderen trenne sie die 
in Hessen gelegenen Linien von den Preussischen. Wie die 
Verwaltung nach diesen beiden Trennungen sich gestalten 
werde, sei ihm unklar. Die Folge wäre, dass unter Umständen 
die Bahnverwaltung ihren Antheil am Frankfurter Bahnhof 
behalte, während die dort einmündenden Bahnlinien in der 
Hand des Hessischen Staates seien. Man könne doch auch 
nicht z. B. den Betrieb der Linie Mainz-Frankfurt an der 
Preussischen Grenze aufhören lassen. Es sei daher sehr von 
Wichtigkeit, zu erfahren, wie die Regierung die Verstaat- 


lichung zu bewerkstelligen beabsichtige. Präsident Görz trat 
der Auffassung des Herrn Michel bei. Die Frage der Ent- 
schädigung sei nicht zu umgehen, zumal sie zu schwierigen 
Zweifelfragen Anlass gebe. Namentlich sei zweifelhaft, ob 
die Zuschüsse des Staats zu den subventionirten Linien bei 
der Berechnung des Reineinkommens zuzurechnen seien, und 
ob die Fonds für die Beamten der Ludwigsbahn abgezogen 
werden müssen. Die Vereinbarung über die zu zah- 
lenden Beiträge müsse der Üebernahme vor- 
ausgehen. Letzterer Auffassung trat der Staatsminister 
Finger entgegen. Ein privatrechtliches Verhältniss zwi- 
schen Staat und Ludwigsbahn existire nicht. Der Staat habe 
sich vorbehalten, nach 25 Jahren eine Verstaatlichung der 
Strecken eintreten lassen zu können. Gewährt wurde der 
Bahn dabei nur, dass sich an die Verstaatlichung eine Ent- 
schädigung anschliessen solle. Diese Entschädigung sei eine 
Folge und nicht eine Voraussetzung der Verstaatlichung. Der 
Staat könne sein Hoheitsrecht, dessen er sich auf eine Zeit 
begeben hat, nach Ablauf dieser Zeit wieder an sich nehmen, 
ohne von einer Zustimmung der Ludwigsbahn abhängig zu 
sein. Der Staat sei berechtigt, die Strecken der Ludwigsbahn, 
soweit sie anheimgefallen seien, für Staatsbahnen zu erklären 
und die Bahn mit einer Entschädigung abzufinden. Der Staat 
könne zugreifen, wann er wolle; die Rechte der Bahn 
blieben natürlich gewahrt. Die Bahn könne 
diese Rechte gerichtlich geltend machen, oder 
auch auf dem Wege gütlicher Vereinbarung. Ministerial- 
rath Michell fügte hinzu, dass die Verhandlungen mit der 
Ludwigsbahn bestimmt gewesen seien, festzustellen, welche 
Linien verstaatlicht werden sollen. Die Absicht der Ludwigs- 
bahn sei gewesen, das ganze Netz abzugeben; da die Bahn 
aber nicht über ihre in Preussen gelegenen Strecken verfügen 
könne, so seien die Verhandlungen auf die Hessischen Strecken 
beschränkt geblieben. Betreffs der Entschädigung seien Mei- 
nungsverschiedenheiten entstandep, ebenso über den Pensions- 
fonds; auf die anderen Fonds sei verzichtet worden. Die 
Regierung habe von der Ludwigsbahn die Aufstellung einer 
Berechnung über den Reinertrag verlangt. Diese Aufstellung 
sei Pflicht der Bahn; trotzdem habe sie diesem Verlangen 
nicht entsprochen, so dass die Regierung selbst eine ziemlich 
genaue Berechnung aufgestellt habe. Auf Grund letzterer 
würden von 78000000 .4 — so hoch belaufe sich das Hessische 
Aktienkapital der Bahn — 98 $ als Entschädigung zu zahlen 
sein. Die Ludwigsbahn habe die Entschädigung höher be- 
rechnet, sie wolle ihren Aktionären eine möglichst hohe Rente 
sichern. Nach den bisherigen Verhandlungen zu urtheilen, sei 
auf dem Wege der Verständigung nicht viel zu machen, die 
Regierung werde nur geben, was sie müsse. 

Wie der „Köln. Volksztg.“ aus Darmstadt mitgetheilt 
wird, hätte die Regierung für einen etwaigen staatlichen Be- 
trieb der Bahn bereits einige höhere Beamte der Ludwigsbahn 
(Mitglieder der Spezialdirektion) sich gesichert. 


Zur Verstaatlichung der Thüringischen Bahnen. 

Der Weimarische Landtag wird zum 27. d. Mts. zur Be- 
schlussfassung über den Vertrag mit Preussen wegen Ver- 
kaufßs der Weimar-Geraer Eisenbahn, Saalbahn und Werrabahn 
und über den Vertrag mit Bayern wegen Erbauung einer 
Eisenbahn von Mellrichstadt nach Ostheim einberufen. Ebenso 


| wird der Landtag von Schwarzburg-Rudolstadt zum 97. d. Mts. 


berufen. 


Werra-Eisenbahngesellschaft: Ausserordentliche General- 
versammlung am 15. d. Mts, 


Die in Eisenach stattgehabte ausserordentliche General- 
versammlung der Werra-Eisenbahngesellschaft hat die Kauf- 
offerte der Königlich Preussischen Staatsregierung ange- 
nommen. Der Verwaltungsrath befürwortete die Annahme der 
Offerte. Geheimer Regierungsrath, Oberbürgermeister Papst 
aus Weimar gab namens der in der Generalversammlung vom 
16. Mai d. J. gewählten Kommission die Erklärung ab, dass 
die Verhandlungen mit den Königlich Preussischen Ministerien 
der öffentlichen Arbeiten und der Finanzen eine Erhöhung der 
Offerte nicht herbeigeführt hätten. Derselbe erklärte ferner, 
dass der frühere an die Aktionäre gesandte Bericht des Ver- 
waltungsraths und der Direktion, welcher einen höheren Kauf- 
preis in eingehender Motivirung vertrat, inzwischen durch 
einen neuen eingehenden Bericht der Direktion der Werrabahn 
an den Verwaltungsrath und die Kommission ergänzt sei, 
welcher eine Darstellung der grossen Schädigungen enthalte, 
die für die Werrabahn entstehen müssten, wenn die Offerte 
abgelehnt würde. Infolge davon befürwortete die Kommission 
einstimmig die Annahme der Offerte. 


Unfälle im Monat April d. J. 
Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten Nachwei- 


sung der auf Deutschen Eisenbahnen (ausschliesslich Bayerns) 
im Monat April d. J. beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss 
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der Werkstätten) vorgekommenen Unfälle waren im ganzen zu 
verzeichnen: 14 Entgleisungen und 2 Zusammenstösse auf 
freier Bahn, 12 Entgleisungen und 7 Zusammenstösse in Sta- 
tionen und 112 sonstige, meist geringere Unfälle, zusammen 
147 Unfälle. 

Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grössten- 
theils durch eigenes Verschulden, 124 Personen zu Schaden 
gekommen, sowie 22 Eisenbahnfahrzeuge erheblich und 71 
unerheblich beschädigt worden. 

Von den beförderten Reisenden wurden 4 getödtet und 
11 verletzt, und zwar entfallen: je 1 Tödtung auf die Ver- 
waltungsbezirke der Königlichen Eisenbahndirektionen zu 
Berlin und Königsberg i/Pr., sowie der Württembergischen 
und Badischen Staatsbahn, 3 Verletzungen auf die Reichs- 
eisenbahnen in Elsass- Lothringen, je 2 Verletzungen auf 
die Verwaltungsbezirke der Königlichen Eisenbahndirektion 
zu Elberfeld und der Sächsischen Staatsbahn und je 1 Ver- 
letzung auf ie Verwaltungsbezirke der Königlichen Eisenbahn- 
direktionen zu Erfurt, Essen und Magdeburg. sowie der Würt- 
tembergischen Staatsbahn. 

Von Bahnbeamten und Arbeitern im Dienst wurden 
beim eigentlichen Eisenbahnbetriebe 20 getödtet und 68 ver- 
letzt, von fremden Personen (einschliesslich der nicht im 
Dienst befindlichen Bahnbeamten und Arbeiter) 14 getödtet 
und 6 verletzt, von Post-, Steuer- usw. Beamten 1 verletzt. 

Von den Betriebsunfällen ereigneten sich: auf den 
Staatsbahnen bei einer Betriebslänge von 35656 km 141 Fälle, 
auf den Privatbahnen bei einer Betriebslänge von 2301 km 
6 Fälle. 

Je eiı Unfall kommt bei den Staatsbahnen auf 253 km 
Betriebslänge und 164000 Zugkm und bei den Privatbahnen 
auf 384 km Betriebslänge und 168000 Zugkm. 

Wenn die Verwaltungen nach dem geometrischen Mittel 
aus den Betriebslängen und den geleisteten Zugkilometern ge- 
ordnet werden, so treten an die ungünstigste Stelle bei den 
Staatsbahnen der Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisen- 
bahndirektion in Berlin, die Main-Neckar-Eisenbahn und der 
Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektion in 
Essen; bei den Privatbahnen die Dortmund-Gronau-Enscheder 
Eisenbahn und die Stargard-Küstriner Eisenbahn. 


Betriebseröffnungen. 


Mecklenburg - Pommersche Schmalspur- 
bahn-Aktiengesellschaft. Am 9. April d. J. ist die 
schmalspurige Bahnstrecke Anclam - Thurow mit den 
Stationen Anclam, Gellendin, Lüskow, Blesewitz, Sanitz, Nerdin 
und Thurow für den Personen-, Güter- und Viehverkehr er- 
öffnet worden. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
.. von Stationen. 


Direktionsbezirk Altona. Am 15. d. Mts. ist 
der zwischen Wilsnack und Wittenberge belegene Haltepunkt 
Kuhblank tür den Personenverkehr eröffnet worden. Eine 
direkte Personenabfertigung findet von und nach PBreddin, 


Glöwen, Neustadt a D., Wilsnack, Wittenberge und Zernitz, | 


sowie für den Verkehr nach Berlin statt. Reisegepäck wird 
nur nach, nicht auch von Kuhblank abgefertigt. 

Direktionsbezirk Hannover. Am 16. d. Mts. ist 
der 4,7 km von Öthfresen und 3,9 km von Grauhof an der 
Strecke Hildesheim - Goslar neu hergestellte Haltepunkt 
Dörnten für den Personenverkehr eröffnet worden. Eine 
Abfertigung von Reisegepäck findet nur in der Richtung nach 
dem Haltepunkt statt, während auf diesem selbst Gepäck 
lediglich zur nachträglichen Abfertigung angenommen wird. 

Direktionsbezirk Königsbergii. Pr. Die an 
der Bahnstrecke Memel-Bajohren belegene Personen-Haltestelle 
Försterei wird am 20. d. Mts. für den Stückgut- und Eil- 
stückgut-Verkehr eröffnet werden. 

Direktionsbezirk St. Johann-Saarbrücken. 
Die an der Bahnstrecke Mayen-Gerolstein belegene Haltestelle 
Pelm ist vom 1.d. Mts. ab für den unbeschränkten Personen-, 
Gepäck-, Güter- und Viehverkehr eröffnet worden. Schwer- 
wiegende Fahrzeuge, wie Künstler- und Möbelwagen können 
in Pelm nicht abgefertigt werden, ebenso ist die Abfertigung 
von Se daselbst ausgeschlossen. 

irektionsbezirk Stettin, Auf der zwischen 

den Stationen Seehausen U/M. und Wilmersdorf U/M. an der 
Strecke Angermünde -Pasewalk gelegenen Haltestelle War- 
nitz gelangen ab 1. Juli d. J. auch Stückgüter zur Ab- 
fertigung. 


Badische Staatseisenbahnen: Organisation des Bezirks- und 
Lokaldienstes der Eisenbahn-Betriebsverwaltung. 


Durch Landesherrliche Verordnung vom 11. Januar d. J. 
haben die Lokalstellen des eigentlichen Betriebsdienstes, denen 
die Besorgung des Fahrdienstes und äusseren Stationsdienstes, 


des Expeditions- und Lokalkassendienstes sowie des Tele- 
graphendienstes und die Handhabung der Bahnpolizei auf den 
Stationen obliegt, die Bezeichnung „Stationsamt (1.—V.)“ er- 
halten. Die Vorsteher dieser Stationsämter (Stationsvorstände) 
führen je nach dem Umfang des Dienstes den Titel: I. Bahn- 
verwalter, II. Stationsverwalter (bisher Bahnexpeditor I. Klasse), 
III. Stationsvorsteher (bisher Bahnexpeditor II. Klasse), 
IV.Stationsaufseher (bisher Billetausgeber I. Klasse), V. Stations- 
wart (bisher Billetausgeber II. Klasse). Auf Stationen von 
grösserer Bedeutung für den Güterverkehr wird die selbst- 
ständige Besorgung dieses Dienstzweiges von einem besonderen 
Beamten mit dem Titel „Güterverwalter“ oder „Güterexpeditor“ 
wahrgenommen. Ausnahmsweise kann der Betriebsinspektor. 
zugleich mit den Funktionen des Stationsvorstandes an seinen 
Wohnsitz betraut werden. 


Pfälzische Eisenbahnen. 


Nach dem uns vorliegenden Geschäftsberichte hat sich 
das Finanzergebniss des Jahres 1894 mit einem nach Deckung 
der Aktien- und Prioritätszinsen, der Amortisationsbeträge 
und der Präzipualbezüge der Ludwies- und Maximiliansbahn 
verbleibenden Reinertrage von 1090215 - um 888413 «4 
günstiger gestaltet als dasjenige des Vorjahres, nachdem die 
Betriebseinnahmen eine Steigerung von 734181 .4 aufweisen 
bei einer gleichzeitigen Erhöhung der Betriebsausgaben von 
nur 299447 .//7 und einer Mehrung der Zins- und Amortisations- 
beträge von 46 522 .% 

Die vorbezeichnete Mehreinnahme von rund 734000 4% 
ist durch höhere Erträgnisse des Personen-, Güter- und Kohlen- 
verkehrs, sowie der „anderen Quellen“ erzielt worden. 

Der Personenverkehr ist an dem Mehrertrage mit 132 824 
Mark betheiligt. 

Der eigentliche Güterverkehr, d. h. ausschliesslich des 
getrennt verrechneten Kohlenverkehrs aus den Saargruben, 
hat gegen das Vorjahr rund 99000 «4 mehr ertragen. An 
diesem Ueberschuss sind vorzugsweise betheiligt Sendungen 
von Eisen, Thomas-Schlacke und -Mehl, sowie von Steinen im 
innern und Nachbarverkehr, anderseits hat der für die Schift- 
fahrt sehr günstige Wasserstand des Rheins in dem wichtigen 
Güterumschlage zwischen dem Niederrhein, dem Elsass und 
der Schweiz Ausfälle entstehen lassen, ohne welche der Mehr- 
erlös aus dem Güterverkehr sich nicht unerheblich höher be- 
ziffert haben würde. 

Der Kohlenverkehr aus den Saargruben ist mit über 
430 000 .. an der Mehreinnahme gegenüber dem Vorjahre am 
stärksten betheiligt. 

Aus den .anderen Quellen“ der Einnahmen hat sich bei 
wechselndem Mehr- und Minderertrage ein bleibendes Mehr 
von 71794 «42 ergeben, welches vorzugsweise durch höhere 
Aktiv-Wagenmiethe erzielt werden konnte. 

Die Betriebsausgaben des Jahres 1894 sind um 299447 44 
höher gewesen als diejenigen des Vorjahres. 

Im laufenden Jahre tritt eine Erhöhung der Zins- und 
Amortisationslast um 80044 .# ein, nachdem die eingeleitete 
Zinsherabsetzung des grössten Theiles der Prioritätsobliga- 
tionen im Jahre 1895 noch nicht zur Wirkung gelaugen kann. 
Die eigentlichen Betriebsausgaben werden einerseits infolg“ 
Minderung der seit mehreren Jahren erwachsenen ausser- 
ordentlichen Kosten für Tunnelreparaturen Ersparungen auf- 
weisen, andererseits aber auch — z. B. für Verstärkung des 
Öberbaues — Mehrerfordernisse zeigen, welche die ersteren 
ausgleichen werden; eine weitgehende Steigerung des sach- 
lichen Aufwandes dürfte daher bei sonst normalen Verhält- 
nissen kaum zu erwarten stehen. Anders liegen die Verhält- 
nisse bezüglich der Personalkosten. Die Einführung des mit 
dem Jahre 1894 in Wirksamkeit getretenen neuen Besoldungs- 
status für die Beamten und Bediensteten der Bayerischen 
Staatseisenbahnen hat die Frage einer Revision des Gehalts- 
status vom 1. Januar 1877 zu einer dringlichen gestaltet. Die 
gegenüber den gesteigerten Lebensbedürfnissen als. unzu- 
reichend erkannten Sätze dieses Status haben zwar bereits 
durch Erhöhung des Wohnungs-Miethzinsbeitrages von 10 auf 
15 $ des Gehaltes, durch erhöhte Fahrdiäten, durch Zuweisung 
von Präsenzgebühren an das Bahnunterhaltungs- und Bahn- 
bewachungspersonal, von Funktionsgehalten, Mankogeldern 
und Alterszulagen an zahlreiche Kategorien von Beamten und 
Bediensteten nicht unwesentliche Abänderungen erfahren; eine 
allgemeine Erhöhung der statusmässigen Bezüge hat jedoch 
seither nicht stattgefunden, ist aber auf Antrag der Direktion 
vom Verwaltungsrathe gutgeheissen nnd der Staatsregierung 
zur Genehmigung in Vorlage gebracht worden. Bei Erthei- 
lung der letzteren, welche angesichts der Berechtigung und 
wohlerwogenen Bemessung der Aufbesserungen. sowie der 
Fürsorge, mit welcher die Staatsregierung das Personal der 
Staatsbahnen bereits erhöht hat, zuversichtlich erwartet 
werden darf, sollen die neuen Bezüge vom 1. Januar d. J. ab 
gewährt werden und wird sich der hierdurch bedingte Mehr- 
aufwand auf rund 590000 .4 für das Jahr beziffern. 14973 
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Die Betriebseinnahmen werden beim Fernbleiben wirth- 
schaftlicher Störungen für den Personen- und den Kohlen- 
verkehr aus den Saargruben unter den gleichen Verhältnissen 
und Bedingungen wie seither sich entwickeln können, während 
der Ertrag des Güterverkehrs infolge Eröffnung der neuen 
Rheinüberbrückung bei Röschwoog-Roppenheim und der durch 
dieselbe verbundenen neuen Elsässisch - Badischen Strecken 
nicht unerhebliche Ausfälle zeigen wird. Die Verwaltung will 
und kann sich den Konsequenzen nicht entzielıen, welche der 
Hinzutritt der neuen Route naturgemäss für den seitherigen 
Besitzstand zur Folge hat, musste aber auf das Entschiedenste 
gegen die viel zu weitgehenden und unbilligen Verkehrsent- 
ziehungen Einsprache erheben, welche der Gesellschaft aus 
Anlass der bevorstehenden Eröffnung des Bahnweges über 
Roppenheim angesonnen wurden. Die Verhandlungen in dieser 
Beziehung sind noch nicht abgeschlossen und werden eventuell 
nur mit Intervention der Autsichtsbehörden zu Ende geführt 
werden können. Nach Durchfükrung der Konvertirung wird, 
sofern der Gesellschaft neue hohe Belastungen durch den Hin- 
zutritt des Baukapitals unrentabler und allzu kostspieliger 
Linien erspart bleiben, zwar ein Rückschlag gegen die gün- 
stigen Resultate der letzten Jahre nicht zu vermeiden sein; 
derselbe wird sich aber hoffentlich nur in solchem Umfange 
geltend machen, dass die wieder in Aussicht stehende Inan- 
spruchnahme der staatlichen Zinsgarantie innerhalb mässiger 
Grenzen bleiben wird. 

In dem Berichtsjahre betrugen die Einnahmen aus dem 
Personen- und Gepäckverkehr 5280 161 ”, aus dem Güter- und 
Viehverkehr 12736 600 .4, aus dem Kohlenverkehr 3 794 662 4. 
und aus sonstigen Quellen 2006 156 .4, überhaupt 23 817 578 ., 
die Ausgaben 13672855 ++ und der Aktivrest 10144723 
(d. i. 434734 % oder 4,48 2 mehr als im Vorjahre). 

Für Zinsen der Aktien und Prioritäten und für Tilgung 
der letzteren sind in Ausgabe gestellt 7938975 (78926583) .», 
sodass ein Reinertrag bleibt von 2205 748.4 Die zu zahlenden 
Präzipuen betragen 1115532 .«4 (wie im Vorjahr), wonach 
1090216 4 verbleiben. Der aus Ueberschüssen der Betriebs- 
jahre 1887 bis 1890 angelegte Reservefonds schliesst am 31. De- 
zember ab mit einem Bestande von 583 267 

In der am 16. Mai d. J. abgehaltenen Generalversamm- 
lung wurde die Superdividende auf 1% für sämmtliche Aktien 
der 3 Gesellschaften festgesetzt. Der Bezug der Aktien stellt 
sich mithin folgendermaassen: I. Ludwigsbahnaktien: Zinsen 
40 = 34,28 .4 für die Aktie; das garantirte Präzipuum auf 
den Dividendenschein für 1894 mit 5 $ = 42,86 .4, als Super- 
dividende 1 $ = 8,57 4, zusammen 51,43 ./ für die Aktie, Ge- 
sammtbezug 10 2 = 85,71 .4 für die Aktie. II. Maximilians- 
bahnaktien: Zinsen 4,5 % = 38,58 “ für die Aktie, das garan- 
tirte Präzipuum auf den Dividendenschein mit 1% = 8,57 4, 
als Superdividende 1% = 8,557 .%, zusammen 17,14 4 für die 
Aktie, Gesammtbezug 6,5% = 55,72 „4 für die Aktie. III. Nord- 
bahnaktien: Zinsen 4 % = 34,98 .%. für die Aktie, Superdivi- 
dende auf den Dividendenschein für 1894 1 2 = 8,57 .4 für die 
Aktie, Gesammtbezug 5 2 = 42,85 AM für die Aktie. 


Deutscher Strassen- und Kleinbahn-Verein. 


In einer von Interessenten aus allen Theilen Deutsch- 
lands besuchten Versammlung wurde am 20. Mai d. J. der 
„Deutsche Strassen- und Kleinbahn - Verein“ begründet. Zu 
Vorstandsmitgliedern wurden gewählt: v. Unruh, Geheimer 
Regierungsrath, Stettin, Ed. Conrad, Direktor der Allgemeinen 
Lokal- und Strassenbahn - Gesellschatt Berlin, C. Stroehler, 
Eisenbahndirektor und Direktor der Vereinigten Eisenbahn- 
Bau- und Betriebs - Gesellschaft mit beschränkter Haftung, 
Berlin, Contag, Regierungs - Baumeister, Wilmersdorf - Berlin, 
Dr. jur. Ramm, Gerichtsrath a.D. und Eisenbahnsyndikus a.D., 
Berlin, H. Bissinger, Direktor der Elektrizitäts-Aktiengesell- 
schaft vorm. Schuckert & Co., Nürnberg, Lechner, Direktor der 
Lokalbahn-Aktiengesellschaft München, J. Becker, Eisenbahn- 
Bau- und Betriebsunternehmer, Berlin und G. Paulus, Haupt- 
mann a. D., Berlin. 

Aus den Satzungen dieses Vereins theilen wir folgendes 
mit: Der Verein bezweckt die Förderung der Interessen der 
Deutschen Strassenbahnen und aller übrigen Kleinbahnen 
(Lokalbahnen usw.) sowohl in technischer und wirthschaft- 
licher Hinsicht, als auch bezüglich ihrer Verwaltung durch 
gemeinsame Berathungen und durch Herbeiführung gemein- 
samer Einrichtungen. Dem Verein können beitreten: 

A. als ordentliche Mitglieder 1. Strassenbahnen und 
sonstige Kleinbahnen (Lokalbahnen) Deutschlands sowieFirmen, 
welche sich mit Bau und Betrieb solcher befassen (sie werden 
im Verein durch Delegirte vertreten), 2. Aufsichtsraths-Mit- 
glieder, Vorstände, Direktoren, Oberbeamte und Ingenieure der 
unter ] genannten Bahnen, sowie andere Personen, deren Auf- 
nahme von der Mehrheit des Vorstandes beschlossen wird; 
1,9 . als ausserordentliche Mitglieder Ausserdeutsche 
Strassen- und Kleinbahnen (Lokalbahnen), sowie Deutsche 
und Ausserdeutsche industrielle Gesellschaften, Banken, Firmen 


und solche Personen, welche ein Interesse für den Bau und 
Betrieb derartixer Bahnen bekunden. 

Der Verein hat seinen Sitz in Berlin, woselbst auch der 
aus 9 Mitgliedern bestehende Vorstand regelmässig zusammen- 
tritt. Demselben wird zur Hilfeleistung ein ständiges General- 
sekretariat, welches seinen Sitz in Berlin hat, zur Verfügung 
ges’tellt. Der Generalsekretär und sonstige Büreaubeamte 
werden von dem Vorstand ernannt. Dem Generalsekretariat 
liegt auch die Verwaltung der Gelder und Archive des Vereins 
ob. Seine Gesammtthätigkeit wird durch eine vom Vorstand 
erlassene Geschäftsordnung geregelt und vom Vorstand kon- 
trollirt. Die für das Generalsekretariat erforderlichen Mittel 
sind dem Vorstand von dem Verein bereit zu stellen. Im Laufe 
der ersten 6 Monate eines jeden Kalenderjahres findet eine 
ordentliche Generalversammlung und zwar in Berlin statt. Die 
Beschlüsse derselben werden mit Stimmenmehrheit vefasst. 
Nur die ordentlichen Mitglieder haben Stimmrecht und in der 
Regel 1 Stimme. Dagegen haben die Strassen- und Klein- 
bahnen (Lokalbahnen) mehrere Stimmen, und zwar bis zu 10 kın 
Betriebsstrecke oder bis zu 500 000 „4 Anlagekapital 2 Stimmen, 
bis zu 50 km Betriebsstrecke oder bis zu 1 Million Mark An- 
lagekapital 3 Stimmen, bis zu 100 km Betriebsstrecke oder bis zu 


ı 3Millionen Mark Anlagekapital 4 Stimmen und für jede anderen 


angefangenen 100 km Betriebsstrecke oder bis zu 2 Millionen 
Mark Anlagekapital 1 Stimme mehr. Alle wichtigen Angelegen- 
heiten, welche den Generalversammlungen vorzulegen sind, 
werden durch Vorberathungen sogenannter Beiräthe vorbereite , 
welche ihre Beschlüsse schriftlich abzufassen und solche so 
frühzeitig an den Vorstand einzusenden haben. dass deren Be- 
kanntmachung noch vor der Generalversammlung erfolgen 
kann. Ausserdem erfolgt in der Generalversammlung noch 
mündliche Berichterstattung durch einen von den Beiräthen 
zu bestellenden Berichterstatter. Die Beiräthe werden von 
dem Vorstand für jeden einzelnen Fall aus den ordentlichen 
Mitgliedern ernannt, welche zur Annahme verpflichtet sind. 
Auch können, wenn dies aus besonderen Gründen für zweck 
mässig erachtet wird, ausserordentliche Mitglieder hinzu- 
gezogen werden. 

Jedes Mitglied zahlt bei der Aufnahme ein einmaliges 
Eintrittsgeld von 10 .&4 Der Jahresbeitrag der ordentlichen 
Mitglieder wird auf 25 .4 für ı Stimme festgesetzt. Jede 
weitere Stimme zahlt 15 .“ mehr. Der Jahresbeitrag der 
ausserordentlichen Mitglieder beträgt fürGesellschaften, Banken 
und Firmen 50 #, für einzelne Personen 15 % Die vorstehend 
bezeichneten Einnahmen sind zur Deckung der laufenden Aus- 
gaben bestimmt, reichen sie dazu nicht aus, sa ist der Fehl- 
betrag auf Grund Beschlusses der Generalversammlung zu be- 
schaffen. Die ordentliche Generalversammlung nimmt die 
Rechnungslegung des verflossenen Geschäftsjahres entgegen 
und ertheilt dem Vorstand Entlastung darüber nach erfolgter 
Prüfung; sie setzt den Voranschlag für die Einnahmen und 
Ausgaben des folgenden Geschäftsjahres fest. Das Geschäfts- 
jahr ist das Kalenderjahr. 


Berliner elektrische Bahnen. 

Die Berliner Stadtverordnetenversammlung genehmigte 
in der Sitzung vom 13. d. Mts. den mit der Firma Siemens und 
Halske über die Anlage einer eiektrischen Stadt- (Hoch-) Bahn 
innerhalb des städtischen Weichbildes abzuschliessenden Ver- 
trag. Die Bahn wird danach, vorbehaltlich der Feststellung 
im einzelnen, folgende Trasse erhalten: Warschauer Strassen- 
brücke (Bahnhof der Staatsbahn), Platz L, Abtbeilung XIV, 
neu zu erbauende Oberbaumbrücke, Kommunikationsweg 
(Strasse 60, Abtheilung ID, am Schlesischen Thor, Skalitzer 
Strasse, Am Kottbuser Thor, Am Wasserthor, Gitschiner 
Strasse, Am Halleschen Thor, Hallesches Ufer, unter gleich- 
zeitiger Ueberschreitung der Anhalter Bahn und des Kanals 
nach der Luckenwalder Strasse, unter Ueberschreitung der 
Potsdamer Bahn nach dem Dennewitzplatz, Bülowstrasse bis 
zur Weichbildgrenze an der Zietenstrasse. In der Höhe der 


‚ Luckenwalder Strasse wird im wesentlichen unter Benutzung 


des Geländes der Staatsbahnen und anderer nicht städtischer 
Grundstücke eine mit 2 Kurven an die Hauptlinie anzuschlies- 
sende Abzweigung nach Norden bis in die Gegend des Vor- 
platzes vor dem Potsdamer Bahnhof geführt werden. 

Wegen der Einrichtung des elektrischen Betriebs auf ein- 
zelnen Linien der Grossen Berliner Pferdeeisenbahn-Aktien- 
gesellschaft im Hinblick auf die Gewerbeausstellung 1896 
machte der Magistrat den Vorschlag zu folgender Beschluss- 
fassung: „Die Versammlung erklärt sich damit einverstanden, 
dass, im übrigen unter Aufrechterhaltung aller zwischen der 
Stadtgemeinde und der Grossen Berliner Pferdeeisenbahn- 
Aktiengesellschaft bestehenden vertragsmässigen Festsetzun- 
gen, die auf Grund derselben von der genannten Aktiengesell- 
schaft angelegten bezw. noch anzulegenden Strassenbahnen 
auf folgenden Strassen und Plätzen: I. Lützowplatz, Maassen- 
strasse, Nollendorfplatz, Bülow-, York-, Bellealliancestrasse, 
Blücherplatz, Hallesche Thorbrücke, Gitschiner, Skalitzer, 
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Schlesische Strasse, Treptower Chaussee. II. Dönhoffplatz, Je- 
rusalemer, Linden-, Ritter-, Reichenberger Strasse bis Glo- 
gauer Strasse, anstatt mit Pferden durch elektrische Kraft 
mit Kontaktleitung betrieben werden, dass die dazu erforder- 
lichen Anlagen in den genannten Strassen und für den An- 
schluss der elektrischen Leitung an die Erzeugurgsstelle der 
elektrischen Kraft hergestellt werden, sowie damit, dass Bahn- 
anlagen in der Ritter- und Reichenberger Strasse auch für 
den Fall auf Grund der bestehenden Verträge ausgeführt 
werden, dass zu der Anlage einer Strassenbahn in der Junker- 
und Markgrafenstrasse bis zur Behrenstrasse die Genehmigung 
der Königlichen Staatsbehörden nicht erfolgt. (Dieselbe ist 
inzwischen abgelehnt worden. Die Red.) Die Festsetzung der 
technischen Bedingungen für die Ausführung der vorgedachten 
Anlagen wird dem Magistrat überlassen.“ Hierzu stellte der 
Stadtverordnete Singer den Antrag, am Schluss einzuschalten: 
„die Festsetzung der technischen Bedingungen, sowie die de- 
finitive Festsetzung der Trasse dem Magistrat zu überlassen.“ 
Die Vorlage des Magistrats wurde mit dieser Aenderung an- 
genommen. 


Fahrpreisermässigung für Veteranen. 

Denjenigen Veteranen aus den Feldzügen 1870/71, welche 
aus Anlass der fünfundzwanzigjährigen Wiederkehr der Sieges- 
tage von 1870 festlichen Veranstaltungen auf den Schlacht- 
feldern beizuwohnen und namentlich aus gesundheitlichen 
Gründen die II. Wagenklasse zu benutzen wünschen, ist auf 
den Preussischen Staatsbahnen in der betreffenden Zeit die 
Benutzung auch der II. Wagenklasse gegen Lösung von zwei 
Militärfahrkarten je für die Hin- und Rückfahrt für alle Züge 
gestattet. In D-Zügen wird von Erhebung der Pluatzkarten- 
gebühr abgesehen. Die Eisenbahnen in Elsass-Lothringen und 
«ie Main-Neckarbahn gewähren die gleiche Begünstigung. Den 
Verwaltungen der Privateisenbahnen wird auf Antrag ein 
gleiches Verfahren genehmigt werden. 


Berlin - Helgoland. 


In der Zeit vom 1. Juli bis Mitte September d. J. ge- 
langen nach einer Bekanntmachung der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Berlin an jedem Sonnabend, an welchem ein Regie- 
Sonderzug Berlin-Hamburg nicht verkehrt, zu dem Nacht- 
Personenzug 52 (ab Berlin Lehrter Hauptbahnhof 11.25) all- 
gemein Rückfahrkarten Berlin-Helgoland über Hamburg bezw. 
Cuxhaven zu den nachstehenden Preisen zur Verausgabung: 

I. Klasse 46,40 .#, II. Klasse 37,70 „#4, III. Klasse 29,00 44 

Die Gültigkeit dieser Rückfahrkarten beträgt 6 Tage ein- 
schliesslich des Lösungstages. Die Karten berechtigen zur 
Mitnahme von 25 kg Freigepäck. Für die Dampfschiffsstrecken 
sind nur die Ballin’schen Post-Dampfschiffe nach Maassgabe 
des für dieselben veröffentlichten Fahrplanes benutzbar. Für 
den Uebergang in Hamburg von einem Bahnhof zum andern 
bezw. zur Dampfschiffs-Landungsbrücke und umgekehrt sowie 
für den Uebergang in Cuxhaven vom Bahnhof zum Dampfschiff 
oder umgekehrt haben die Reisenden selbst zu sorgen. 

Auf der Hin- und Rückfahrt ist Fahrtunterbrechung 
innerhalb der Gültigkeitsdauer dieser Fahrkarten ohne Be- 
scheinigung des Stationsvorstandes gestattet in Hamburg und 
Cuxhaven. Auf der Rückfahrt kann die Fahrt bis Berlin Stadt- 
bahn ausgeführt werden. 


Neue Güterwagen. 

In den Fahrpark der Königlichen Eisenbahndirektion 
Breslau sind kürzlich einige neue Güterwagen eingestellt 
worden, die sich durch eine bemerkenswerthe Neuerung aus- 
zeichnen. Es sind grosse Wagen mit 21 qm Flächeninhalt. 
Innerhalb der Thüröffnung und in deren ganzer Breite sind auf 
beiden Seiten des Wagens Treppen am Fussboden angeschraubt 
und durch Scharniere beweglich. Während der Fahrt sind 
diese Treppen im Wagen an den Thüröffnungen aufgestellt als 
Schutz gegen das Hinausfallen von Personen oder Gegenständen. 
Auf den Stationen klappt der Schaffner auf der Bahnsteigseite 
die Treppe herunter und ehe der Zug abfährt, wieder in die 
Höhe. Diese Wagen sind am Pfingstfeste versuchsweise für 
den Personenverkehr in Gebrauch genommen worden, und da 
sie mit Bänken ausgerüstet waren, wurden sie von den Rei- 
senden anstandslos benutzt. 


Ausnahmetarife für Getreide und Mühlenfabrikate im Verkehr 
.. mit Mecklenburgischen Stationen. 

Das Aeltestenkollegium der Berliner Kaufmannschaft hat 
sich an die Königliche Eisenbahndirektion zu Bromberg mit 
der Vorstellung gewandt, äbnlich wie in den Staatsbahn- 
verbänden Bromberg-Magdeburg und Bromberg-Hannover, be- 
sondere Schnitttarite für Getreide und Mühlenfabrikate auch 
im Hanseatisch - Östdeutschen Verband einzurichten, da die 
heutigen direkten Tarifsätze des Spezialtarifs I rücksichtlich 
der genannten Artikel durch Umkartirung in Stargard i. P. 
unterboten werden. Die Königliche Eisenbahndirektion zu Berlin 


wird die beantragten Ausnahme-Frachtsätze durch den neuen 
Nordelbisch - Berlin - Stettin - Ostdeutschen Gütertarif, welcher 
demnächst an Stelle des Hanseatisch-Ostdeutschen Gütertarifs 
herausgegeben werden wird, zur Einführung bringen. 


Demminer Kleinbahn-Aktiengesellschaft. 


Unter dieser Firma ist in Demmin eine Aktiengesellschaft 
errichtet worden, welche den Bau und Betrieb von Kleinbahnen 
vorzugsweise im Kreise Demmin zum Zweck hat. 

Das Grundkapital der Gesellschaft beträgt 1532000 4, 
eingetheilt in 717 Prioritäts-Stammaktien und 815 Stammaktien 
über je 1000 4% 


Strassenbahnen. 


Stettiner Strassenbahn. Die Verhandlungen 
zwischen der Verwaltung der Gesellschaft und dem Magistrat 
wesen Einführung des elektrischen Betriebes auf den be- 
stehenden Strecken und Erweiterung des Bahnnetzes sind nun- 
mehr zum Abschluss gekommen. 

Vereinigte Karlsruher, Mühlburger und 
DurlacherPferde-undDampfbahn-Gesellschaft. 
In der am 6. d. Mts. abgehaltenen Generalversammlung wurde 
dem Antrage des Vorstandes gemäss die Dividende auf 6% fest- 
gesetzt. Die beantragte Veränderung der Firma in „Karlsruher 
Strassenbahn-Gesellschaft“ wurde genehmigt. 

Strassenbahn Mülhausen - Ensisheim- 
Wittenheim. Nach dem Geschäftsbericht wurden im Jahre 
1894 95 befördert auf der Linie Mülhausen-Ensisheim (16,5 km) 
216519 Personen (gegen 204216 im Jahre 1893/94), 4815 (4270) t 
Güter, auf der Linie Mülhausen-Wittenheim (7,5 km) 272232 
279435) Personen und 11497 (10602) t Güter und auf der Linie 

ülhausen-Pfastatt (34 km) 151628 (158435) Personen. In dem 
Berichtsjahre betrugen auf den 3 Strecken die Einnahmen aus 
dem Personenverkehr zusammen 88032 (91670) 4, aus dem 
Güterverkehr 30753 (29915) 4 und aus sonstigen Quellen 2613 
(3239) 44, zusammen 121398 (124 824) 4 Dem gegenüber stehen 
an Ausgaben insgesammt 94633 (96225) „4, so dass sich ein 
Ueberschuss von 26765 (28599) „4 ergibt und einschliesslich 
des Vortrages aus dem Vorjahre ein Reingewinn von 27241 .% 
Der Aufsichtsrath schlägt folgenden Vertheilungsplan vor: 
4 2 Obligationenzins 8000 .%, Erneuerungsfonds 5184 %, 5 $ 
statutengemässe Rücklage in den Reservefonds 680 4, Kosten 
der Erneuerungen 2212 .4, Tilgung von Obligationen 2000 .4, 
3 $ Dividende 9000 £, Vortrag 165 4 R 


Aus der Schweiz. 


Emmenthalbahn. 


Aus dem (feschäftsbericht für 1894 geht hervor, dass die 
Betriebseinnahmen 574907 Frcs. betrugen und die Betriebs- 
ausgaben 375598 Fres. Es verblieod demnach ein Betriebsüber- 
schuss von 199309 Frcs. Hierzu kommen 29553 Fres. als Aktiv- 
saldo vom Jahre 1893 und als Ertrag verfügbarer Kapitalien 
16992 Fres. Dem Erneuerungsfonds wurden 24517 Frcs. ent- 
nommen und ihm dagegen 25500 Fres. zugewiesen. Zu den 
Ausgaben sind die Kosten der Kouversion des 4,259 Anlehens 
von 1000000 Frcs. in ein solches zu 3,75 2 mit 10671 Fres. aut- 
genommen, wodurch die Kontokorrentzinsen 11 395 Frcs. zeigen. 
Dem Reservefonds werden die statutarischen 10 % = 13660 
Francs zugewiesen, sodass zur Verfügung der Aktionäre 
177016 Fres. übrig bleiben. Von diesen beantragt die Verwal- 
tung 32180 Fres. = 4 % Dividende an die Aktien der Serie A., 
45880 Frcs. = ebenfalls 4 2 Dividende an die Aktien Serie B, 
26 302 Fres. = 3,52 an die Subventionsaktien Serie A und 39 224 
Francs = 3,51% an die Subventionsaktien Serie B zu vertheilen. 

Nach genannten Zuweisungen zeigt der Erneuerungs- 
fonds einen Aktivsaldo von 292884 Frcs. und der Reservefonds 
einen solchen von 131607 Fres. An verfügbaren Mitteln be- 
sass die Bahn vor Vertheilung des Jahresnutzens 560 730 Fres. 
gegen nur 160440 Frcs. schwebende Schulden. 


Tössthalbahn. 


Die durch den Tod von Herrn Direktor Keller freige- 
wordene Direktorstelle soll nicht wieder besetzt werden. Die 
Direktionsarbeiten sollen den jeweiligen Betriebschefs zu- 
fallen, unter entsprechender Gehaltsaufbesserung und theil- 
weiser Abgabe ihrer Funktionen an andere Angestellte. 


Eisenbahn Bern-Neuenburg. 

Die in der Konzession einer Eisenbahn von Bern nach 
Neuenburg (direkte Linie) vom 10. Oktober 1890 angesetzte, 
durch Bundesrathsbeschlüsse vom 18. April 1893 und 4. Mai 
1894 erstreckte Frist zur Einreichung der vorschriftsmässigen 
technischen und finanziellen Vorlagen, sowie der Gesellschafts- 
garten ist vom Bundesrathe Bis 5. Juli 1897 verlängert 
worden. 


Aus Frankreich. 


Die Nordbahn im Jahre 1894. 


Nach dem Hauptversammlungsbericht vom 29. April d.J. 
belief sich das Anlagekapital für die Französischen Linien 
Ende 1894 auf 1514007 943,76 Fres. Von den Neubauten ist die 
Linie Ormoy-Mareuil sur Oureg im September 1894 eröffnet 
worden. Die Linie Denain-St. Amand ist vollendet, kann aber 
erst nach Vergrösserung des Bahnhofs St. Amand eröffnet 
werden. Die Linie St. Andr&-Haubourdie wird im Laufe des 
Sommers dem Betriebe übergeben werden. Von der Linie 
le Cateau-Laon wird der Bau der Strecke Wissigny-Guise 
kräftig gefördert. Bezüglich der Linie Roubaix Wattrelos- 


Grenze geht die Enteignung vor sich. Für die Linie Avesnes- | 


Sars Poteries wird der endgültige Entwurf in kurzem aufge- 
stellt werden. Bezüglich der Linie Guise-Hirson werden die 
Erhebungen behufs Gemeinnützigkeitserklärung zweifellos 
baldigst angestellt werden. Endlich prüft die Gesellschaft 
aut Anweisung des Ministers den Vorentwurf für eine Ver- 
bindung zwischen den Linien Lille-Mouseron und Tourcoing- 
Menin an Stelle der unter Vorbehalt konzessionirten Linie 
Armentieres-Tourcoing 

Auf dem ganzen Netz, das einschliesslich der für Bau- 
rechnung betriebenen Linien Ende 1894 3699 km umfasste, 
wurde eine Einnahme von 197454689,82 Fres. (gegen 
192 577 499,06 Fres. in 1893) erzielt. Von der 4877 183,76 Fres. 
betragenden Mehreinnahme entfielen 2153 873,32 Fres. auf den 
Personenverkehr, 1037 961,15 Fres. auf Gepäck und Eilgut, 
1345 985.21 Fres auf Frachtgut und 339 414,08 Frcs. auf ver- 
schiedene Quellen. Die Gesammtausgaben betrugen 102 669 642.43 
(99 787 266,61) Fres. oder 52 (51,81) $ der Einnahme. Wenn die 
Einnahmen des Berichtsjahres befriedigender gewesen sind, 
als man es bis zu den letzten Monaten des Jahres erwarten 
konnte, so ist das dem zufälligen Umstand einer ausnahms- 
weise günstigen Rübenernte zu verdanken. Im übrigen hat 
die allgemeine Bewegung der Einnahmen für Frachtgut, das 
den Haupttheil des Verkehrs bildet, fast aufgehört und ist sehr 
unsicher bezüglich des Personen- und Eilgutverkehrs, da die 
gegenwärtige Steigerung Ursachen hat, die bald nothgedrungen 
nur noch geringere Wirkungen hervorbringen werden. Anderer- 
seits lassen sich die Ausgaben für die Züge nicht erheblich 
ermässigen, während die ausserordentlichen Ausgaben (Er- 
höhung der Gehälter und des Zuschusses zur Ruhegehalts- 
kasse, Lasten der Ergänzungsbauten und Fahrparkerneuerung, 
Umwandlung der Bremsen und Ueberführung der für Bau- 
rechnung betriebenen Linien auf die Betriebsrechnung) immer 
bedeutender werden. ' 

Die für die Betriebsrechnung betriebenen Linien allein 
ausschliesslich Amiens - Rouen hatten eine Einnahme von 
191 356 275,77 Frcs., eine Ausgabe von 98697 397,07 Fres. und 
einen Ueberschuss von 92 658 878,70 Frcs.; hierzu kamen ?/; des 
Reinertrages der Linie Amiens-Rouen mit 1 622449,12 Fres. Von 
der 94 281 327,82 Fres. betragenden Summe verzehrten die Lasten 
70 881 247,95 Fres., die Betheiligung an den Pariser Gürtelbahnen 
und verschiedenen Unternehmungen 940 841,96 Fres., rück- 
ständige Unfall-Ruhegehälter 281 595,95 Fres. und die ausser- 
ordentlichen Ausgaben 1 600000 Frcs., so dass sich der verfüg- 
bare Reinertrag des Französischen Netzes auf 20 577 641,96 Fres. 
ermässigte. Das Belgische Netz hatte eine Einnahme von 
15 107 506,34 Fres. (gegen 15289118,92 Frcs. in 1893), eine Aus- 
gabe von 5729160,87 Fres. und einen Ueberschuss von 
5 498 564,36 Fres., von dem nach Deckung der Lasten 3 949 781,11 
Francs verblieben. 

Beide Netze zusammen hatten also einen verfügbaren 
Reinertrag von 24 527 423,07 Fres., von dem 24 150000 Fres. als 
Gewinn an die Antheilscheine vertheilt und 377 423,07 Fres. auf 
neue Rechnung vorgetragen wurden. Der Gewinn betrug für 
den Antheilschein 46 Fres. und ergab mit dem Zins von 16 F'rcs, 
einen Gesammtertrag von 62 Frcs. 


Französische Gesellschaft der wirthschaftlichen Eisenbahnen 
im Jahre 189. 

Die „Compagnie francaise des voies ferrees &conomiques“, 
welche an der Schmalepur bAHuIGRSSIschBEL von Saint Etienne, 
Firminy, Rive de Gier und Ausdehnungen, der Neuen Strassen- 
bahn Gesellschaft von Roubaix und Tourcoing, der Medoc- 
Eisenbahn, der Eisenbahngesellschaft des Dauphinats, der 
Lyoner Strassen- und Eisenbahngesellschaft (in Auflösung) und 
an der (neuen) Lyoner Strassenbahn-Gesellschaft betheiligt ist 
und die Herstellung der Strassenbahn le Havre - Montivillars, 
des Netzes des Deux Sevres-Departements, des Netzes der 
Charente u. a. übernommen hat, hatte 1894 aus dem Mehrwerth 
ihrer Werthpapiere eine Einnahme von 413 758,36 Fres., aus dem 
Ertrag derselben eine solche von 232560,99 Frces. und aus 
Baugewinnen eine solche von 304295,40 Frcs.; hierzu kamen 
32 543,77 Fres. Uebertrag aus dem Vorjahre, so dass sich die 
Gesammteinnahme auf 983 158,52 Fres. stellte. Davon wurden 
249 058,96 Fres. zur Tilgung verschiedener Rechnungen und 


| von 1297 335,75 Fres. (gegen 1336 086,40 Fres. in 1893). 


433 — 


79 955,06 Fres. zur Deckung der allgemeinen Unkosten ver- 
wendet; ferner wurden 100000 Fres. dem Bestande für un- 
vorhergesehene Fälle zugefügt, 3000 F'res. auf Mobiliar, je 
50 000 Frcs. auf Anlage- und Vorarbeitungskosten abgeschrieben, 
24 500 Fres. flossen in die gesetzlichen Rücklagen und 250 000 Fres. 
bildeten den ersten Gewinn der Antheilscheine. Von den ver- 
bleibenden 176644,50 Fres. fielen 10 % = 11250 Fres. dem Ver- 
waltungsrath und je 45 $ = 50625 Fres. den Antheilscheinen 
und den Gründungsantheilen zu, während 64 144,50 Fres. auf 
neue Rechnung vorgetragen wurden. Der Gesammtgewinn der 
Antheilscheine beträgt 30 Frcs., derjenige der Gründungs- 
antheile 50,60 Frcs. 


Schmalspurbahn-Gesellschaft von Saint Etienne, Firminy 
und Rive de Gier in 18%. 


Die Compagnie des chemins de fer & voie &troite de 
Saint Etienne, Firminy, Rive de Gier et extensions, welche die 
Linien Bellevue (Lyon)-Terrasse (5,424 km), Bellevue-Digonniere 
(0,6 km), Bellevue -Firminy (9,487 km), Saint Etienno - Saint 
Chamond (11,591 km) und Saint Chamond-Rive de Gier (11,320 km), 
zusammen 38,422 km betreibt, hatte 1894 eine Gesammteinnahme 
Die Ver- 
waltungs- und Betriebskosten betrugen 860 634,95 (895 308,60) Fres.., 
Zinsen 22 280,55 Fres., Abschreibungen 66 130,95 Fres., Erneue- 
rungen 54214,10 Fres. und die Rücklagen 14 695,75 Fres. Die 
verbleibenden 279 218,25 Frcs. hätten nur einen Gewinn von 
23,25 Fres. gestattet; es ist aber wie in den Vorjahren ein 
solcher von 25 Frcs. vertheilt worden. Zu diesem Zweck 
wurden 20 781,75 Frces. dem Uebertrag aus den Vorjahren ent- 
nommen, die sich dadurch auf 88 907,60 Frcs. ermässigen. 


Eisenbahngesellschaft des Dauphinat in 1894. 

Trotz eines nur 6monatigen Betriebes hatte die Societe 
des voies ferr&ees du Dauphine von ihren beiden Linien Vizille 
(P. L. M.)- Bourg d’Oisans und Grenoble (P. L. M.) - Vizille 
im Jahre 1894 derartige Ergebnisse, dass ohne Inanspruch- 
nahme der Zinkongewähr ein Gewinn von 4% vertheilt werden 
konnte. Das Gesellschaftskapital von 3000000 Fres. ist an der 
Pariser und Lyoner Börse eingeführt. 


Neue a Tr Roubaix und Tourcoing 
in 139. 

Die Compagnie nouvelle des tramways de Roubaix et 
Tourcoing, deren Netz sich von Roubaix und Tourcoing bis 
zu den volkreichen Mittelpunktan von Mouveaux, Watreloos, 
Lannoy und Creix (28 km) ausdehnt und jetzt für den elek- 
trischen Betrieb eingerichtet ist, hatte 1894 einen Reinertrag 
von 575 311,34 Fres. Davon wurden 250000 Frcs. aut die alten 
Geleise abgeschrieben, 13000 Frcs. flossen in die Rücklagen, 
260000 Frcs. wurden als Gewinn vertheilt und 52311,34 Frcs. 
auf neue Rechnung vorgetragen. Der Gewinn der voll ein- 
gezahlten Antheilscheine betrug 72,60 Frcs. (14.52 $), derjenige 
der halb eingezahlten 48,65 Frcs. 


Lyoner Strassenbahn-Gesellschaft im Jahre 18%. 

Im Jahre 1894 betrugen die Einnahmen 349 884,55 Fres., 
hierzu kamen 16103,86 Fres. Zinsen, Kursgewinn usw. und 
20.078,79 Frcs. Uebertrag aus dem Vorjahre; es gingen aber 
243 723,58 Frcs. Betriebs- und Verwaltungskosten, Zinsen usw. 
ab, so dass 142 343,62 F'rcs. zur Verfügung standen, von denen 
ein Gewinn von je 25 Frces. vertheilt und 37 343,62 Fres. auf 
neue Rechnung vorgetragen wurden. 


Bücherschau. 

Annuaire des chemins de fer (Eisenbahn-Jahr- 
buch) enthält sämmtliche auf das Eisenbahnwesen bezüglichen 
Angaben, Adressen usw. und ist von der Direktion in Paris, 
Froissartstrasse Nr. 14, zu beziehen. 


Aus Italien. 


Betrieb. 


Westsizilische Bahnen Der Bahnhof Palermo 
der Linie nach Marsala-Trapani musste im Anschluss an die 


andere Linie für Personen- und Güterverkehr vergrössert 
werden. 
Tarife. Gemäss der Beschlüsse vom 30. November 1894, 


welche die in Berlin zusammenberufene Versammlung von 
Vertretern der an direkten Verkehren zwischen Italien und 
dem ferneren Ausland via Gotthard und Brenner betheiligten 
Verwaltungen fasste, sind mit Ende März d. J. die früheren 
Sätze ausser Kraft und die neuen günstigeren, besonders die 
für ganze Wagenladungen bestimmten, bezüglich Deutschlands, 
Belgiens und der Niederlande mit 1. April d. J. an deren 
Stelle getreten. Es sollen damit gewissermaassen die Vor- 
theile, welche bislang nur einzelne sehr grosse Ausfuhrhäuser 
genossen, mehr verallgemeinert werden. Die Tarife mit Eng- 
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land sollten zunächst unverändert belassen bleiben, da die- 
selben mit. noch anderen Umständen und Konkurrenzwegen 
‘zusammenhängen und werden besonders geregelt; für Italien 
selbst ändert sich vorläufig nichts in der Anwendung der 
Tarife. 

Bahnhof Porto S. Giorgio. Bezüglich Erweite- 
rung dieses Bahnhofs zum Zweck der Einführung der Neubau- 
linie Adriatico-Fermo-Amandola sind der zuständigen Behörde 
zwei von einander verschiedene Entwürfe vorgelegt worden; 
der eine bezweckt eine Höherlegung der gegenwärtigen Ebene 
des Bahnhofs bezw. Durchlegung von Unterführungen mittelst 
Bogen von Mauerwerk, der andere eine Höherlegung des 
ganzen Bahnkörpers um 50 cm auf einer Länge von 1 km 
behufs Schaffung günstigerer Vorbedingungen für nothwendig 
werdende Unterführungen. Mit Ausschluss des Oberbaues 
würde der erstere Entwurf rund 280 000 L., der zweite 332000 L. 
Kosten beanspruchen. 

Adrianetz. Das Betriebsergebniss für das 
Jahr 1894 beziffert sich bei einer Baulänge am. Jahresschluss 
von 5509 km (davon 4215 km Haupt- und 1294 km Neben- 
bahnen) aufannähernd 103 365 164 L., welche sich mit 96 388 786 
Lire auf das Haupt- und mit 6 976378 L. auf das Ergänzungs- 
netz vertheilen. Gegen das Vorjahr haben sich somit die Ge- 
sammteinnahmen um 738971 L.. gesteigert, davon auf den 
Hauptlinien um 471429 L. und auf den Nebenlinien um 267 542 
Lire. Mit Ausnahme des Frachtenverkehrs des Hauptnetzes, 
welcher gegenüber dem Vorjahre einen Fehlbetrag von 12 58i 
Lire aufweist, vertheilt sich die Mehreinnahme im allgemeinen 
auf alle Verkehrszweige. Die kilometrische Einnahme stellte 
sich auf rund 18745 L. gegen 18763 L. im Vorjahre. 

Fahrkarten-Verkaufsstelle in Berlin. Die 
Verwaltung des Adrianetzes hat mit Stangen’s Reisebüreau in 


Berlin einen Vertrag bezüglich des Verkaufes von Eisenbahn- | 


Fahrkarten für den Personenverkehr Deutschland - Italien ab- 
geschlossen. 

Savona und Genua. Das Ministerium für Ackerbau, 
Handel und Gewerbe hat bei dem Arbeitsministerium bean- 
tragt, bezüglich des Verkehrs mit Steinkohle die Handelsver- 
hältnisse zu Savona mit denen: des Hafens Genua gleichzu- 
stellen. Die Ausführung dieser Maassregel soll sich nach 
Ansicht der Handelskammer Savona durch passende Einrich- 
tung der Tarife leicht bewirken lassen. Im Fall der Annahme 
der Vorschläge würde Genua einige Vortheile bezüglich des 
Kohlenversandes nach Turin erhalten, Savona in ähnlicher 
Weise bezüglich der gleichen Sendungen nach Mailand be- 
günstigt werden. 

Sardinische Sekundärbahnen. Die Hauptver- 
sammlung der Aktieninhaber wurde auf den 14. März d. J. 
nach Turin zusammenberufen; nach dem dabei erstatteten 
Bericht für das Jahr 1894 schliesst der Reingewinn mit 
1135655 L. ab, wovon nach Abzug von 19968 L. für 512 An- 
theilscheine 1115687 L. zur Vertheilung bleiben. Der Ver- 
waltungsrath schlug vor: auf 53200 Aktien die 5% Verzinsung 
ne je 12,50 L.) und auf alle 59488 Stück Aktien eine weitere 

ividende von je 6L. zu genehmigen, für die satzungsmässige 
Rücklage 31 333 L. anzuweisen und auf neue Rechnung 6813 L. 
vorzutragen. Von der Verzichtleistung des Verwaltungsrathes 
auf die satzungsmässigen Jahreseinkünfte von zusammen 
28000 L. ab 1. April 1895 wurde Kenntniss genommen; an 
Stelle genannten festen Betrages hat eine jedesmalige Einzel- 
zahlung von 25 L. für die Theilnahme an einer Sitzung einzu- 
treten. Für die Beisitzer wird die bisherige Verzinsung von 
zusammen 6000 L. auf 2000 L. ermässigt. 

RollendesBetriebsmaterial. AufdemAdria- 
netz waren am 31. Dezember 1894 im Bau: 8 Zugmasehinen 
(mit 4 gekuppelten Rädern), 2 Salon-, 15 Gepäck-, 6 Stallungs- 
und 55 gedeckte Wagen für Güter und Thiere. Gleichzeitig 
befanden sich im Betriebe 1105 Maschinen, darunter 48 
mit freien, 418 mit 4 gekuppelten, 425 mit 6 gekuppelten, 111 
mit 8 gekuppelten Rädern, 83 Tendermaschinen für Sekundär- 
linien, 18 desgl. zum Rangiren und 2 Belpaire’sche Dampf- 
wagen; 3168 Personenwagen, darunter 60 Luxus- und 
Salonwagen, 340 Stück I., 503 Stück IL, 1453 Stück III. und 
10 Stück IV. Klasse, ferner 519 mit gemischten Klassen und 
6 Zellenwagen, 73 Personenwagen mit Postabtheil sowie 
204 Wagen für ausschliessliche Benutzung in Lokalverkehren ; 
665 Gepäck- und 20572 Güterwagen aller Art. Unter 
letzteren befanden sich 43 Krahn-, 93 Stallungswagen, 130 für 
Kleinvieh, 11522 gedeckte für Güter und Vieh, 4207 offene 
hochbordige, 3750 desgl. niederbordige, 258 Cisternenwagen, 
508 Kies- und Tafelwagen, 40 Hilfs-, 4 Tunnelrevisionswagen 
und 27 Schneepflüge. Auf das laufende Kilometer Bahn ent- 
fielen : 0,186 Zugmaschinen, 0,539 Personen-, 0,114 Gepäck- und 
3,516 Güterwagen aller Arten. 

Auf dem Mittelmeernetz waren zur 
im Bau: 10 Zugmaschinen und 154 Güterwagen (4 Stallungs-, 
13 gedeckte und 137 offene hochbordige), im Betrieb 
1814 Maschinen, 3801 Personen-, 92 Gepäck- und 
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22676 Güterwagen aller Art. Von den Maschinen waren 


52 mit freien, 510 mit 4 gekuppelten, 433 mit 6 gekuppelten, 


178 mit 8 gekuppelten Rädern, von Tendermaschinen für den 
Zugförderungsdienst 62 mit 4 und 16 mit 6 gekuppelten Rädern 
sowie 13 ausschliesslich für den Rangirdienst. Hüter den Per- 
sonenwagen waren 56 Luxus- bezw. Salonwagen, 487 Stück L., 
733 Stück II., 1663 Stück III. und 12 Stück IV. Klasse, 517 ge- 
mischten Systems und ausserdem 285 ausschliesslich für Lokal- 
verkehr. Unter den Güterwagen sind aufgeführt 85 Stallungs- 
wagen, 60 für Kleinvieh, geschlossene nur für Güter 3247 und 
9333 für Güter- und Viehsendungen, offene hochbordige 5 89, 
niederbordige 3251, Tafelwagen 27. ferner 195 Cisternen- und 
10 Säurewagen, 401 Kies-, 12 Gas-, 2 Tunnelrevisions-, 46 Hilfs- 
wagen, 62 Schneepflüge und 46 verschiedene Fahrzeuge. Auf 
das laufende Kilometer Bahn entfielen: 0,239 Zugmaschinen, 
0,692 Personen-, 0,171 Gepäck- und 4,128 Güterwagen aller Art. 

Bei demSizilischenNetz waren zu gedachtem Zeit- 
punkt im Bau: 11 Zugmaschinen, 30 Personen-, 10 Gepäck- und 
175 Güterwagen, im Betrieb 145 Maschinen, 416 Per- 
sonen-,80 Gepäck- und 1838Güterwagen. Unter den 
Zugmaschinen befanden sich 35 mit 4. 73 mit 6 und 17 mit 
8 gekuppelten Rädern, ferner an Tendermaschinen 12 mit 6 ge- 
kuppelten Rädern für Zugförderung und 8 Rangirmaschinen. 
Unter den Personenwagen sind 8 Luxuswagen, 24 Stück I. 
58 Stück IL, 196 Stück fir. Klasse und 110 Wagen gemischten 
Systems sowie 20 nur für Lokalbetrieb benutzte aufgeführt 
Von den Güterwagen sind 9 Stallungswagen, 1114 geschlossene 


‚ für Güter und Vieh, 257 offene hochbordige und 386 desgl. 


niederbordige, ferner 10 offene hochbordige und 10 desgl. nieder- 
bordige 30 t- Wagen, ausserdem 15 Cisternen-, 6 Kies- und 
2 Krahnwagen. 

Die neue Ordnung für öffentliche Arbeiten. 
Die neue vorschlagsweise vom Minister Saracco aufgestellte 
Verordnung für Konzessionirung, Verdingung und Bezahlung 
öffentlicher Arbeiten ist vom Staatsrath durchweg angenommen 
und die Fassung einiger Vorschriften des Vorschlages sogar 
noch etwas verschärft worden. Letzteres bezieht sich auf den 
Zuschlag und die Bezahlung, um Ausnahmen auszuschliessen, 
welche die Unternehmer häufig zu beanspruchen beliebten, um 
aussergewöhnliche und in den Verträgen nicht vorgesehene 
Erleichterungen zu erhalten. Auch zielt der Staatsrath darauf 
hin, die Einrichtung von Schiedsgerichten fester auszugestalten, 
denen die Unternehmer bei Streitpunkten mit den Verwal- 
tıngen unterstellt werden sollen. 

Personenverkehr. Bei dem Ministerium der öffent- 
lichen Arbeiten sind Vorarbeiten für Verkehrserleichterungen 
im Gange, welche folgende Gegenstände betreffen: 1. Aende- 
rung der Gültigkeitsdauer der Rücktahrkarten derart, dass 
mit der zunehmenden Entfernung auch die Gültigkeitsdauer 
wächst; 2. Abänderung der festen Rundreisekarten in beliebig 
zusammensetzbare Karten; 3. Aenderung der Dauerkarten .da- 
hin, dass die Preise der Monatskarten verringert, neue Karten 
für Familien einzeführt und streckenweise Fahrten erleichtert 
werden; 4. Verkauf von Karten über eine Anzahl Kilometer 
„u ermässigtem Preise bei Verbrauch innerhalb einer gewissen 
Zeitdauer. / a 

Die Verwaltungen sind den in Rede stehenden Verbesse- 
rungen sehr zugeneigt. u 

Betriebsergebnisse Turin-Cirie- Lanzo, 
Das Betriebsergebniss dieses Unternehmens hat sich für das 
Jahr 1894 günstiger gestaltet als dies der Voranschlag ange- 
nommen hatte; es beziftert sich auf 565831 L. In der am 
28. März d. J. in Turin abgehaltenen Hauptversammlung der 
Aktieninhaber wurde beschlossen, 6 $ Dividende an die Vor- 
zugsaktien zweiter Ausgabe und 2,50 L. an diejenigen erster 
Ausgabe zu vertheilen. — Novara-Seregno. Die Haupt- 
versammlung vom 26. März d. J. nahm den Jahresbericht ent- 
gegen, nach welchem die Reineinnahme 6377 L. betrug und 
Zahlung einer Dividende von 3 L. auf jede Prioritätsaktie ge- 
stattet. Die Venezianische Baugesellschaft 
hielt ihre Hauptversammlung am 30. März d. J. ab. Das Be- 
triebsergebniss des Unternehmens ist im Jahre 1894 kein gün- 
stiges gewesen, da eine Menge Kapitalien in neue Unterneh- 
mungen hineingesteckt wurden, die einen Ertrag noch nicht 
brachten und mehrfach Fabrikanlagen den an sie gestellten 
Erwartungen nicht entsprochen haben. Ueberschüsse und 
Ausfälle haben sich derart beinahe völlig ausgeglichen, dass 
nur ein Ueberschuss von 3184 L. zu verzeichnen war, der auf 
neue Rechnung vorgetragen wird. 


Bücherschau. 


Wegweiser des Schwedischen Touristenvereins. Nr. 8. 
Schwedens Natur und Sehenswürdigkeiten. Einige Winke 
für Reisende in das Land der Mitternachtsonne. Preis 50 A. 
Nr. 9. Eine Rundfahrt mit Dampfer um und durch das süd- 
liche Schweden. Nr. 10. Stockholm, die Hauptstadt Schwedens, 
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Aus dem Schwedischen übersetzt von Dr. P. Mittmann. 
Kommissionsverlag für Deutschland: K. F. Köhler in Leipzig. 

Von diesen drei Broschüren ist die erste eine kurzgefasste 
Örientirung über das romantische Mitternachtsonnenland auf 
der anderen Seite der Ostsee, die zweite ist eine kurze Be- 
schreibung, wie man für einen Billetpreis von nur etwa 50 #M. 
eine angenehme, grosse Abwechselungen bietende Dampfer- 
reise rund um und mitten durch das südliche Schweden machen 
kann, ein Umstand, der gegenwärtig, wo das Touristenleben 
zur See so modern geworden, sehr zu beachten ist; die dritte 
endlich ist eine in anziehendem Causeriestil abgefasste 
Schilderung der „Perle der Ostsee“, des seiner Schönheit wegen 
weltbekannten Stockholm, versehen mit mehr als 60 aus- 
gezeichneten grösseren und kleineren Ansichten. Auch die 
beiden erstgenannten Broschüren sind reich illustrirt. 


Verschiedenes. 
Das Osnabrücker Geleisemuseum. 


Wie sehr die Betheiligung Deutschlands, insbesondere | 


das mit grossen Opfern seitens des Georgs-Marien-Bergwerks- 
und Hüttenvereins zu Osnabrück in Chicago zur Ausstellung 
gelangte sogenannte „Osnabrücker Geleisemuseum“ dazu bei- 
getragen haben, das Ansehen der Deutschen Eisenbahntechnik 


zu erhöhen, erhellt aus einem kürzlich in der „Chicagoer | 


und von verschiedenen Amerika- 


Abendpost“ erschienenen 
Derselbe erwähnt 


nischen Blättern übernommenen Artikel. 


bei Ankündigung des bevorstehenden internationalen Eisen- 


bahnkongresses in London eine Aeusserung des Vorstandes 


der Chicagoer Weltausstellung J. Willard Smith, welcher in | 


aa 


I. Amtliche Bekannachunge 


1. Nachruf. 


Am heutigen Tage verschied nach kurzem Leiden hierselbst das maschinen- h 


technische Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion, 


Herr Eisenbahndirektor Louis Schmidt. 
Wir betrauern in dem Heimgegangenen den Verlust eines durch besonders 
tüchtige Leistungen, unermüdliche Pflichttreue und liebenswürdiges Wesen B 
ausgezeichneten Kollegen und Freundes, dessen Gedächtniss wir immerdar in 


hohen Ehren halten werden. 


Frankfurt a/M., den 14. Juni 1895. 
Der Präsident 


EIETTSEETNERSEISEITTEN 


und die Mitglieder der Königlichen Eisenbahndirektion. 


Hinweis auf das Osnabrücker Geleisemuseum sagte: „Ameri- 
kanische Eisenbahningenieure sollten sich mit den Arbeiten 
ihrer Deutschen Kollegen vertrauter machen. sie sollten .den 
Entwickelungsgang der festländischen und Englischen Eisen- 
bahnen studiren, dann würden sie aufhören, fort und fort neu 
zu erfinden, was schon längst erfunden war und wieder als 
untauglich oder unpraktisch bei Seite geworfen wurde.“ 

Wir möchten an die vorstehende Notiz die Vermuthung 
knüpfen, dass das Osnabrücker Geleisemuseum auch bei uns 
in Deutschland noch eine weit grössere Würdigung zu finden 
verdiente, als wie ihm solche bislang zu Theil geworden ist, 
zumal, wie wir wissen, der Leiter des Georgs-Marienvereins, 
der auf dem Gebiete der Konstruktionen des Risenbahn-Ober- 
baues in der Fachwelt rühmlichst bekannte Herr Kommerzien- 
rath Haarmann sorgfältig darüber wacht, dass die lehrreiche 
Osnabrücker Sammlung stets auf der Höhe der Zeit bleibt. 


Personalnachrichten. 
Preussisches Ministerium der öffentlichen Arbeiten, 


Dem vortragenden Rath im Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten, Geheimen Ober-Regierungsrath Roedenbeck ist 
der Charakter als Wirklicher Geheimer Ober-Regierungsrath 
mit dem Range eines Rathes 1. Klasse verliehen worden. 

Die vortragenden Räthe in demselben Ministerium, Ge- 
heimen Bauräthe Zastrau, Keller, Dr. Zimmermann 
und Ehlert sind zu Geheimen Ober-Bauräthen und 

die Geheimen RegierungsrätheFranckeundDr. Christ 
zu Geheimen Öber-Regierungsräthen ernanut worden. 


ERBEN TESTEN III ITSETEET EIER 
n. 

Mitteldeutscher Eisenbahnverband, 
Am 1. Juli d. J. werden zu den Ver- 
bands-Gütertarifheften Nr. 1, 2a, 2b, 3 
und 4 die Nachträge X, Nr.5 der Nach- 
trag XII und Nr. 6 der Nachtrag XIV 
eingeführt. 

Dieselben enthalten: 

l. neue direkte Frachtsätze für die 
Stationen Deutsch - Eylau : Stadt, 
Riesenburg und Rosenberg i. Westpr. 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
Darmstadt-Südbahnhof (Bessungen) 

| der Main-Neckarbahn, Gondelsheim 
der Badischen Staatsbahnen und 

Connewitz, Dittersdorf bei Chemnitz, 

Mylau Bahnhof und Haltestelle, 


(RM 1238) 


EEE 


2. Eröfinungen von Stationen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach Mittheilung der König- 
lichen Eisenbahndirektion St. Johann» 
Saarbrücken ist die an der neuen Bahn- 
strecke Mayen-Gerolstein belegene Halte- 
stelle Pelm am 1. d. Mts. für den un- 
beschränkten Personen-, Gepäck- und 
Viehverkehr eröffnet worden. 

Schwerwiegende Fahrzeuge, wie Künst- 
ler- und Mobetwagen können in Pelm 
nicht abgefertigt werden, ebenso ist die 
Abfertigung von Sprengstoffen daselbst 
ausgeschlossen. 

Berlin, den 15. Juni 1898. (1239) 

Die geschäftsführende Verwaltung 

des Vereins. 


Am 16. Juni 1895 wird der 4,7 km von 
Öthfresen und 3,9 km von Grauhof an 
der Strecke Hildesheim-Goslar neu her- 
ie HaltepunktDörnten für den 

ersonenverkehr eröffnet. 

Eine Abfertigung von Reisegepäck 
findet nur in der Richtung nach dem 
Haltepunkt statt, während auf diesem 
selbst Gepäck lediglich zur nachträg- 
lichen Abfertigung angenommen wird. 

Tarifsätze werden eingeführt zwischen 
Dörnten einerseits und Baddeckenstedt, 
Braunschweig, Clausthal - Zellerfeld, 
Derneburg, Düngen, Goslar, Grauhof, 
Halberstadt, Hannover, Hildesheim H., 
Hildesheim O., Langelsheim, Oker, Oth- 
fresen, Ringelheim und Vienenburg 
andererseits nach Maassgabe der den 
Dienststellen besonders zugehenden 
Fahrpreistafel-Ergänzungen. 


In Dörnten werden folgende Züge zum 
Aus- und Einsteigen von Reisenden 
halten: 
a)Richtung Goslar-Hildesheim: 

Zug 240 ab 7.17 Vorm. 
„ 2386 „ 3.51 Nachm., 

„238 „8.42 2 
b)Richtung Hildesheim-Goslar: 
Zug 235 ab 8.18 Vorm. 

»„: 239 „ 3.15 Nachm. 
241. 7:00 

Das Nähere ist bei den betreffenden 
Stationen zu erfahren. 

Hannover, den 9. Juni 1895. (1240) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Main-Neckarbahn. Dieim Nachtrage III 
zum Gütertarif für den Verkehr zwischen 
der Württembergischen Staatsbahn und 
der Main-Neckarbahn enthaltene beson- 
dere Bestimmung zu $ 63 der Verkehrs- 
ordnung ist gemäss der Vorschriften 
unter 1,2 genehmigt worden. & 

DARRAIRS: den 13. Juni 1895. (1241) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Preussischer Staatsbahnverkehr. Die 
Station Blankenheim des Direktionsbe- 
zirks Köln wurde am 15. Juni d. J. als 
Versandstation in den „Ausnahmetarif 
für Staubkalk (Kalkasche) zum Düngen“ 
einbezogen. 

Köln, den 15. Juni 1895. (1242) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Reichenbach i. V. (unterer Bhf.) und 
Wolkenburg der Sächsischen Staats- 
eisenbahnen; 

2. Aenderungen der Entfernungen für 
Frankfurt a/M., Hanau, Höchst und 
Wiesbaden der Hessischen Ludwigs- 
bahn und der Frachtsätze für Heidel- 
berg Hauptbahnhof (M. N. B.) und 
Schwetzingen der Main-Neckarbahn 
mit Stationen der Sächsischen 
Staatsbahnen (die hierdurch ein- 
tretenden Frachterhöhungen treten 
erst am 10. August d. J. in Kraft), 
sowie Uebertragung von Fracht- 
sätzen auf die Stationen Frank- 
furt a/M., Hanau, Höchst, Wies- 
baden und Mainz der Hessischen 
Ludwigsbahn; 

3. ermässigte Frachtsätze für den Ver- 
kehr der Stationen Ruhla und Thal 
(Thür.) der Ruhlaer Eisenbahn; 

4. Aenderungen der Stations - Tarif- 
tabellen für Bodenbach, Tetschen, 
Ebersdorf, Klingenthal, Reichenherg, 
Reitzenhain und Warnsdorf der 
Sächsischen Staatsbahnen; 

5. Fraehtsätze für den Verkehr der 
Stationen Konstanz und Peters- 
'hausen in Baden; 

6. Aenderung des Ausnahmetarifs 12a, 
‘2b und 12c für Eiser und Stahl 
usw.; 

7. neue Ausnahmsetarife ° für Stärke, 
getrocknete, Blei in Blöcken und 
Bleiglätte, Holzstoff (geschliffenen) 
für Papier- und Pappenfabrikation, 
Holzzellstotf (Cellulose) im Verkehr 
mit Sächsisch - Oesterreichischen 


Grenzstationen und für Eisen und 
‘Stahl von den Stationen Heidelberg 
Hauptbahnhof (M. N.B.), Weinheim 
und Wieblingen Nebenbahn nach 
den Seehäfen; 

8. erhöhte Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 19 für Felle und Häute usw. 
(gültig ab 1. Juni 1895); 

9. Ergänzungen der Ausnahmetarife 22 
für Artikel der Oesterreichischen 
Stückgutklasse II und 23 für Glas 
und Glaswaaren; 

10. Aenderungen bezw. Ergänzungen der 


Vorbemerkungen zum Kilometer- 
zeiger und der Stationsbezeich- 
nungen; 


1l. anderweite Bestimmungen über die 
Abfertigung von Gütersendungen 
im Verkehr mit den Stationen der 
schmalspurigen Nebenbahn Zell i/W.- 
Todtnau; 

12. Berichtigungen. 

Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 
bands - Güterabfertigungsstellen, wo- 
selbst auch die Tarifnachträge erhält- 
lich sind. 

Erfurt, den 12. Juni 1895. (1243 J ) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch - Schweizerischer Güterver- 
kehr üher Lindau. Im Anschluss an 
unsere Bekanntmachung vom 21. April 
1894 bringen wir zur öffentlichen Kennt- 
niss, dass der neue Tarif für den Säch- 
sisch-Schweizerischen Güter- 
verkehr über Lindau am 1. August 
d. J. zur Einführung kommt. Mit dem 
gleichen Tage tritt der bisherige Ver- 
bands - Gütertarif vom 1. Januar 1887 
sammt den Nachträgen I-IV ausser 
Kraft. Nur die in den erwähnten Nach- 
trägen enthaltenen Frachtsätze für den 
Verkehr mit Genf trans., Verrieres trans. 
und Delle trans. verbleiben über den 
1. August 1895 hinaus bis aul[ weiteres 
in Kraft. 

Durch den neuen Tarif treten theils 
Ermässigungen und theils Erhöhungen, 
sowie auch einige Verkehrbeschränkun- 
gen ein. 

Der Zeitpunkt, von welchem an der 
neue Tarif käuflich zu erlangen ist, 
wird noch besonders bekannt gegeben. 
Unser Verkehrsbüreau ertheilt jedoch 
schon jetzt über die Höhe der neuen 
Frachtsätze und die eintretenden Ver- 


kehrsbeschränkungen auf Verlangen 
Auskunft. 
Dresden, den 15. Juni 1895. (1244 \ 


Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Bayerisch - Sächsischer Güterverkehr. 
Am 1. Juli d. J. tritt der Nachtrag XIII 
zum Tarifheft 1 und der Nachtrag XVIII 
zum Tarifheft 2 in Kraft. 

Beide enthalten Bestimmungen über 
anderweite Ermittelung der Frachtsätze 
für den Verkehr mit den Bayerischen 
Vizinal- und Lokalbahnstationen, sowie 
Bayerischen Stationen der Lokalbahn- 
Aktiengesellschaft in München, Diese 
Ermittelung wird künftig auf Grund 
des besonders herausgegebenen Baye- 
rischen Vizinal- und Lokalbahn-Schnitt- 
tarites vom 1. Juli 1895 erfolgen. Die 
hierbei vereinzelt eintretenden Fracht- 
erhöhungen erlangen erst am 1. Sep- 
tember d. J. Gültigkeit. 

Ausser den durch die vorbezeichneten 
neuen Bestimmungen bedingten Ergän- 
zungen des Kilometerzeigers und der 
Ausnahmetarife beider Tarifhefte ent- 
hält der Nachtrag XIII u. a. Bestim- 
mungen über die Aufnahme der Ver- 
kehrsstelle Stötteritz und der Nach- 


se 


trag XVIIl Entfernungen ünd Fracht- 
sätze für die Station Weissenberg 
in Sachsen, sowie Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifes 4 für Stammholz für die 
Stationen Colditz, Mylau, Nöbdenitz, 
Reichenbach i. V. (unt. Bhf.), sowie Tre- 
banz:Treben. 

Die Frachtsätze für Stötteritz und 
Weissenberg in Sachsen gelten erst vom 
Tage der Eröffnung des allgemeinen 
Verkehres auf: diesen Verkehrsstellen. 

Abzüge der Nachträge, sowie des 
Bayerischen Vizinal- und Lokalbahn- 
Schnitttarifes sind durch die betheilig- 
ten Güterexpeditionen zu erlangen. 

Dresden, den 15. Juni 1895. (1245) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
v. d. Planitz. 


Staatsbahn - Gruppen - Gütertarif V. 
Am 1. Julid. J. kommen Nachträge 1 
zu den Heften 1,2 und 3 des Staatsbahn- 
Gruppen - Gütertarifs V (Direktionsbe- 
zirke Erfurt, Halle, Magdeburg und an- 
geschlossene Privateisenbahnen) zur Ein- 
führung. 

Dieselben enthalten, und zwar: 

zudem Heft ı 
Berichtigungen und Ergänzungen, 
insbesondere Gebühren für nach- 
trägliche Ueberführung von Gütern 
zwischen den Leipziger Bahnhöfen 
und Stötteritz, Sächsische Staats- 
eisenbahn; 

zudem Heft 2 

1. Bestimmungen über die Milchbe- 
törderung zwischen Arensdorf und 
Cöthen. Magdeburg bezw. Leipzig, 
sowie zwischen Eckartsleben und 
Gotha, 

2. anderweite zum Theil ermässigte 
Entternungen im Verkehr mit den 
Stationen Auma, Düben, Knau, 
Krölpa (Grossherzogthum Sachsen), 
Kültzschau, Laussig b. Düben. Mens- 
dorf, Mossbach b/Neustadt a. O., 
Wernsdorf und Ziegenrück, sowie 
Entfernungen für den Verkehr mit 
der Station Tennstädt, gültig vom 
Tage der Eröffnung dieser Station ab, 

3. Ergänzung des Kali-Ausnahmetarits, 

4. Berichtigungen des Haupttarifs, 
unter anderen erhöhte Entfernungen 
in Verkehre zwischen Apolda und 
Fermerswalde, zwischen Egeln und 
Wallwitzhafen, sowie zwischen Tor- 
gau und Grosszschocher, welche am 
1. August d. J. in Kraft treten ; 

zudem Heft 3 

Entfernungen für den Verkehr mit 
der Station Tennstädt, gültig vom 
Tage der Eröffnung dieser Station ab. 

Ergänzung des Kali- Ausnahmeta- 
rifs, sowie Berichtigungen des Haupt- 
tarifs, unter anderen erhöhte Entter- 
nungen zwischen Rogätz einerseits 
und Blechhammer, Hüttensteinach, 
Köppelsdorf, Lauscha und Steinach 
an der Werrabahn, sowie zwischen 
noch einigen anderen Stationen, 


welche am ]. August d. J. in Kraft 
treten. 

Die übrigen in den Nachträgen aufge- 
führten Maassnahmen sind bereits früher 
eingeführt und besonders öffentlich be- 
kannt gemacht worden. Exemplare der 
Nachträge sind bei den betheiligten 
Güterabfertigungsstellen erhältlich. 

Magdeburg, den 15. Juni 1895. (1246) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


4. Eisenbahn-Effektenverkehr. 

K.K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 

zesellschaft. Der am 30. Juni 1895 fäl- 
lige Zinsenkupon Nr. 30 unserer Priori- 
tätsanleihe vom Jahre 1880 wird, u. zZ. 
jener der Schuldverschreibungen 
lit. A pr. 1500 4 D. R. W. mit 30 .% 
D. R. W. und jener der Schuld- 
verschreibungen 
lit. B pr. 300  D. R. W. mit 6 .4 
D. R. W. vom 1. Juli 1895 an 

in Wien bei den Herren Johann Lie- 
bieg & Oo., 

„ Prag bei Herrn Moritz Zdekauer, 

„ Berlin bei der Direktion der Dis- 
kontogesellschaft und 
bei Herrn S. Bleichröder, 

„ Dresden bei der Dresdner Bank und 
bei der Filiale der Allgemeinen 
Deutschen Kreditanstalt, 

5 a der Allgeineinen Deut- 
schen Kreditanstalt, 

„ Frankfurt a/M. bei den Herren 
M. A. von Rothschild & Söhne und 

„ Teplitz bei der Hauptkassa der 
K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahngesellschaft 

eingelöst. 
Teplitz, am 15. Juni 1895. 
Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird in keinem Falle 
honorirt.) 


(1247) 


5. Vermischte Bekanntmachungen. 

Deutsch-Russischer Eisenbahnverband. 
Wir haben als Hilfsmittel für den Ver- 
kehr mit Russland ein Verzeichniss der 
Eisenbahnen und Güterstationen des 
Europäischen Russlands mit einer Ueber- 
sichtskarte, aus deren Feldereintheilung 
die Lage der einzelnen Stationen auf 
Grund des Verzeichnisses zu ersehen ist, 
anfertigen lassen. 

Zu beziehen durch unsere Drucksachen- 
kontrole zum Preise von 1,35 4 

Strassburg, den 6. Juni 1895. . (1248) 

Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Kautionen 
n ] l für Staats-, Communal- 
1. al ß ne und Privatbeamte, coul. 
u. ohne vorherige Kosten. In der Regel 
weder Bürge noch Lebensversicherung 
nöthig. Lange Amortisation — bis 
30 Jahre und mehr — gestattet. 
Gustav Hochhaus, Berlin W.,. 

Gleditschstr.13. Telephon: Amt VI Nr.4998, 


Die 


Erste Berliner Kautionsgesellschaft 


(Aktiengesellseceharft) 


stellt K+wtionen ohne dafür eine persönliche oder sachliche Sicherheit oder 
den Abschluss einer Lebensversicherung zu verlangen. 


Bereits gestellte Kautionen werden übernommen. 
Auskünfte und Prospekte bereitwilligst durch die Direktion 


= Berlin W., Französische Stranse l5 =“ 
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Fünfunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 
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9. Güterverkehr. 

3. Personen-und Gepäckverkehr. 
4. Lieferfristen. 
Nichtamtl. Bekanntmachungen, 


Ein Vorschlag zur Verminderung des Tarifmaterials. 


Die in der Preussischen Staatsbahnverwaltung zur Durch- 
führung gelangten Aenderungen, die in ihrem ganzen Umfange 
von der Absicht getragen wurden, Vereinfachungen und damit 
Ersparnisse herbeizuführen, geben die Veranlassung zu dem 
nachfolgenden weiteren Vorschlage auf dem gedachten Ge- 
biete, der allerdings nur die Verminderung des Tarifmaterials, 
und zwar zunächst desjenigen für den Lokal-Personenverkehr 
der Preussischen Staatsbahnen, im Auge hat. 

Eine Verminderung dieses Materials anzustreben, er- 
scheint nicht ungerechtfertigt, wenn in Betracht gezogen wird, 
dass die Entfernungszeiger und Preistafeln, welche nur dem 
eigenen Verkehr der Preussischen Staatsbahnen dienen, nach 
ungefährer Schätzung 30000 Druckseiten umfassen, welche 
Zahl sich durch die in ununterbrochener Reihenfolge erschei- 
nenden Nachträge fortdauernd steigert. 

Dass die Herstellungskosten dieser Bibliothek recht er- 
hebliche sein müssen, ist einleuchtend, ebenso, dass eine Ver- 
einfachung auf diesem Gebiete recht lohnend sein möchte. Da 
nun zu erwarten steht, dass sich nach den Umänderungen in 
der Preussischen Staatsbahnverwaltung bald das Bedürfniss 


nach Entfernungszeigern und Preistafeln für die neugebildeten 
Verwaltungsbezirke herausstellen dürfte, wird hier nun ein 
neues Verfahren für die Feststellung der Entfernungen auf 
den Eisenbahnen und damit der Fahrgeldsätze in Vorschlag 
gebracht. 

Zunächst ist hierzu ein Entfernungszeiger gedacht, der 
für das ganze Preussische Staatsbahnnetz die Entfernungen 
von jeder nach jeder Kreuzungs- und Abzweigungsstation 
unter Angabe der in Betracht kommenden Wegevorschriften 
angiebt. Dieser Enttfernungszeiger würde vielleicht den achten 
Theil des Umfangs der jetzt in Gebrauch befindlichen Tabellen 
erreichen. 

Als weiteres Hilfsmittel hätte eine Eisenbahnkarte zu 
dienen, welche die Linien der Preussischen Staatsbahnen und 
sämmtliche Personenstationen derselben enthalten müsste. 
Auf dieser Karte wären dann stets in der Fahrtrichtung 
rechts, die Entfernungen von jeder Kreuzungs- oder Abzwei- 
gungsstation bis zur nächsten Kreuzungs-, Abzweigungs- oder 
Endstation und jeder bis dorthin berührten Zwischenstation 
anzugeben. 


_ 488. — 


Aus dem Gebrauche dieser Karte ergibt sich, dass bei 
Zweigstrecken, welche nur mittelst einer Abzweigungsstation 
mit einer anderen Bahnlinie in Verbindung stehen, die Ent- 
fernungsangaben nur aus der Richtung von der Abzweigungs- 
station erforderlich sind. 

Besonders dichte Bahngebiete würden auf der Eisenbahn- 
karte seitlich durch Darstellungen in grösserem Maassstabe 
übersichtlich zu machen sein. 

Unter Benutzung dieser beiden Hilfsmittel würde jede 
Dienststelle usw. imstande sein, die Entfernung nach jeder 
beliebigen Station des Preussischen Staatsbahnnetzes festzu- 
stellen. Kommen z. B. nur zwei Eisenbahn-Knotenpunkte oder 
Abzweigungsstationen in Frage, so ergibt sich die Entfernung 
aus dem Entfernungszeiger. Handelt es sich dagegen auf der 
einen oder anderen Seite um eine Zwischenstation, oder wird 
nach der Entfernung zwischen zwei solcher Stationen gefragt, 
so ist im ersteren Falle die Entfernung zwischen der, der 
gefragten Zwischenstation in der betreffenden Richtung zu- 
nächst gelegenen Abzweigungsstation und der anderen in 
Frage kommenden Station nach dem Entfernungszeiger und 
dann von der fraglichen Zwischenstation bis zu der vor- 
bezeichneten Abzweigungsstation nach der Karte zu er- 
mitteln. Die gefundenen beiden Zahlen ergeben die Gesammt- 
entfernung. 

Im zweiten Falle würden die beiden Entfernungen zwi- 
schen den gefragten Stationen und den in der betreffenden 
Richtung zunächst liegenden Abzweigungsstationen nach der 
Karte, dann die Entfernung zwischen diesen letzteren Sta- 
tionen nach dem Entfernungszeiger zu suchen sein. Die 
Gesammtentfernung ergibt sich aus den so ermittelten drei 
Zahlen. 

Bei Einführung der hier vorgeschlagenen Hilfsmittel ist 
zum Gebrauch auf den Abfertigungsstellen nur derjenige Theil 
des Entfernungszeigers erforderlich, welcher, wenn es sich um 
eine Abzweigungsstation handelt, nur diese, bei einer Zwi- 
schenstation dagegen nur die nächstgelegenen Abzweigungs- 
stationen umfasst. Ebenso ist für Stationen von Zweig- 
strecken nur der, die betreffende Abzweigungsstation um- 
fassende Theil des Entfernungszeigers erforderlich. 

Da es sich hiernach für die Dienststellen immer nur um 
wenige Druckseiten handelt, so wird die Handhabung der 
Hilfsmittel nach kurzer Zeit schnell und sicher vor sich 
gehen. 

Aus den hier erläuterten Vorschlägen ergeben sich aber 
noch weitere Vortheile, als nur die eingangs erwähnten ge- 
ringeren Herstellungskosten des Tarifmaterials. 


Trotz des jetzigen ausserordentlichen Umfangs des letz- 
teren besteht der, oftmals zu nicht unberechtigt erscheinenden 
Beschwerden Veranlassung gebende eigenthümliche Zustand, 
dass die Abfertigung von Personen von einer Station der 
Preussischen Staatsbahnen nach jeder beliebigen anderen 
Station dieses Bahngebietes nicht möglich ist. Selbst grössere 
Stationen machen darin keine Ausnahme, da die jetzige Ein- 
richtung des Tarifmaterials die Aufnahme von Fahrgeldsätzen 
von und nach allen Stationen eines so ausgedehnten Bahn- 
netzes überhaupt nicht zulässt, da es sich um Millionen von 
Tarifpositionen handelt. 


Mit den vorgeschlagenen Hilfsmitteln sind die Fahr- 
karten-Ausgabestellen dagegen in der Lage, unter Benutzung 
der Kilometer - Preistafel Fahrkarten nach jeder beliebigen 
Station des Staatsbahngebiets auszustellen. Um hierbei auch 
die verschiedenen Zugarten bei grösseren Entfernungen be- 
rücksichtigen zu können, würde nur erforderlich sein, Schnell- 


zug-Routen und Stationen auf der Eisenbahnkarte besonders 
kenntlich zu machen, 


Wird dann die Einrichtung getroffen, dass die Ausgabe- 
stelle auf der ausgefertigten Fahrkarte die festgestellte Ent- 
fernung zu vermerken hat, so würde eine etwaige Gepäck- 
abfertigung auf Grund dieser Fahrkarte ohne Schwierigkeit 
ausführbar sein. 

Das hier dargestellte System erscheint mit seinen Hilfs- 
mitteln aber auch geeignet, die jetzt häufige Ueberlastung der 
Ausgabestellen mit Fahrkarten zu beseitigen, da bei der 
Möglichkeit, Fahrkarten auch nach selten gefragten Stationen 
ausstellen zu können, zu erwarten steht, dass die Ausgabe- 
stellen die Auflegung von Fahrkarten nur bei einem wirklich 
vorhandenen Bedürfniss nachsuchen werden. \ 

Es könnte aber noch ein Schritt weitergegangen werden. 
Hierzu wird vorgeschlagen, die der Fahrgeldberechnung zu 
Grunde zu legende Kilometerzahl von einer gewissen Ent- 
fernung ab zunächst vielleicht auf 5, bei grösseren Entfer- 
nungen auf 10 nach oben oder unten abzurunden. Damit 
würde der Umfang der Kilometer - Preistafel ganz erheblich 
vermindert werden. Diese Maassregel erscheint um so unbe- 
denklicher, als den geringen Fahrpreiserhöhungen Ermässi- 
gungen im gleichen Umfange gegenüberstehen würden. Uebri- 
gens war es vor der Durchführung der Verstaatlichung auf 
verschiedenen Privatbahnen üblich, bei der Berechnung der 
Fahrgeldsätze überschiessende angefangene Meilen für eine 
volle Meile zu rechnen. e\ 

Es könnte dann die Benutzung der Blankofahrkarten in 
der jetzt üblichen Form auf die kleineren Stationen beschränkt 
werden, während auf grösseren Stationen statt der Blanko- 
karten für jede Entfernung Fahrkarten aufzulegen wären, 
welche die der Fahrgeldberechnung zu Grunle liegende Kilo- 
meterzahl und den Fahrpreis zu enthalten hätten. Damit 
erübrigte dann die Feststellung des letzteren nach Ermittelung 
der Entfernung. In die Fahrkarte würde nur Reiseziel und 
Wegevorschrift einzutragen sein. 

Durch eine derartige Einrichtung würde auch das Mittel 
gegeben sein, die Ausstellung von Fahrkarten, namentlich in 
grösseren Orten, im ausgedehntesten Maasse an Reisebüreaus 
und sonstige Privatunternehmer übergehen zu lassen, ja, hier- 
mit dürfte auch der Weg zu der, in letzter Zeit mehrfach 
besprochenen Selbstausfertigung der Fahrkarten durch die 
Reisenden gezeigt sein. 

Mögen manche der vorgeschlagenen Neuerungen vor- 
läufig als zu weitgehend erscheinen; immerhin dürften die 
hier erläuterten Hilfsmittel, auf welchen alle diese Vorschläge 
aufgebaut wurden, geeignet sein, in dem Tarifwesen‘ nach 
vielen Richtungen Vereinfachungen herbeizuführen. Kra. 


Anmerkung der Redaktion. Der Vorschlag des 
Herrn Verfassers erscheint theoretisch ganz annehmbar, aber 
zur praktischen Verwerthung wohl nicht ohne weiteres ge- 
eignet. Die Ermittelung der Entfernungen aus dem vom Ver- 
fasser projektirten Entfernungszeiger und dem Kartenmaterial 
wird mühsam und zeitraubend sein, auch eine neue Quelle zu 
Rechenfehlern in sich bergen, wenn man bedenkt, dass 
dem Schalterbeamten bei Ausgabe der Fahrkarten wenig Zeit 
zu Gebot steht. Daher ist und bleibt immer dasjenige Ver- 
fahren das beste, welches die grösste Raschheit und Sicher- 
heit gewährt. 

Es scheint deshalb auch zweifelhaft, ob der Vorschlag 
des Verfassers, auf grossen Stationen Blankokarten mit vor- 
En luckier Angabe der kilometrischen Entfernung und des 
"ahrpreises zur Ausgabe zu bringen, praktisch verwerthbar 
ist; denn auf grossen Stationen ist bei dem erfahrungs- 
mässigen Andrange am Schalter in der letzten Viertelstunde 
vor Abgang des Zuges auch die blosse Eintragung der Ziel- 
station und des Reiseweges, die der Verfasser der Ausgabe- 
stelle zuweisen will, zeitraubend und störend, 

Gleichwohl scheinen uns die in dem Aufsatz angeregten 
Gedanken einer weiteren Besprechung in der Vereinszeitung 
werth und bringen wir deshalb dieselben zum Abdruck. 


= Ude 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten, 


Zureehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 35,55 km lange Strecke Helmstedt-Oebisfelde der 
Königlichen Eisenbabndirektion Magdeburg, welche am 1. Sep- 
tember d. J. dem öffentlichen Verkehre übergeben werden 
soll, ist vom Tage der Betriebseröffnung ab — nach Mitthei- 
lung der geschäftsführenden Verwaltung des Vereins — als 
Vereinsbahnstrecke zu betrachten. 

Ferner sind den Vereinsbahnstrecken zugerechnet worden 
die am 18. Mai d. J. dem öffentlichen Verkehre übergebene 
18,38 km lange Strecke Wittstock-Buschhof der Prig- 
nitzer Eisenbahngesellschaft und die am 21. Mai d. J. dem 
öffentlichen Verkehre übergebene 32,652 km lange Strecke Ba- 
ranya-St. Lörincz-Stära-Zaläta der Königlich Un- 
garischen Staatseisenbahnen. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 2561 vom 17. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 20. d. Mts.). 

Nr. 2586 vom 17. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 20. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Der Kaiser über die Tauernbahn. 


Einer Deputation mehrerer betheiligten Länder, welche 
die Bitte um den Ausbau einer neuen Eisenbahnverbindung 
zwischen Triest und dem Norden des Reiches vortrug, gab der 
Monarch ungefähr folgende Antwort: 

„Die Frage einer zweiten Eisenbahnverbindung Triests 
mit dem Inlande bildet schon seit vielen Jahren den Gegen- 
stand des Studiums Meiner Regierung. Unter den verschie- 
denen Bahnlinien, welche dahin in Aussicht genommen sind, 
befindet sich auch jene der Tauernbahn. deren Studien jedoch 
noch nicht soweit fortgeschritten sind, dass schon ein be- 
stimmter Entschluss darüber gefasst werden könnte. Ganz 
besondere Schwierigkeiten bietet die Frage der Verlängerung 
der Tauernbahn nach Triest, für welche es mehrere Projekte 
gibt und welche noch eingehend studirt werden müssen. Ich 
werde also diese Projekte einem eingehenden Studium unter- 
ziehen und Mir Bericht erstatten lassen, damit diese Eisen- 
bahnverbindung Triest’s in einer nicht allzu fernen Zeit zur 
Ausführung gelangen könne.“ z 

Der Kaiser sprach sodann mit jedem einzelnen Mitgliede 
der Deputation über die für die verschiedenen Gegenden er- 
wachsenden Vortheile einer neuen Eisenbahnverbindung. Die 
Deputation begab sich hierauf zum Handelsminister und er- 
suchte ihn um seine gewichtige Unterstützung. — Es handelt 
sich hier um den seit fast zwei Dezennien angestrebten Bau 
einer Eisenbahn von Divacca über Prävali nach Laak, 
einer Station der Kronprinz Rudolfbahnstrecke Tarvis-Laibach, 
ferner um eine Fortsetzung der Kronprinz Rudolf- 
bahn in nördlicher Richtung über den Loibl 
und in westlicher Richtung über die Tauern. 


Auf die Linie über den Loibl wird übrigens weniger Gewicht | 


gelegt als auf die Tauernbahn, deren Trasse allerdings noch 
sehr streitig ist, da nicht weniger als 9 Varianten bestehen; 
in erster Reihe stand bisher die Variante Sachsenburg - Mall- 
nitz-Gastein-Schwarzach. Die Linie über den Loibl geht von 
Krainburg aus und mündet in Klagenfurt, von wo aus die 
Verbindung über Villach zur Tauernbahn führen würde; an 
diese Linie hat sich aber ein lebhafter Interessengegen- 
satz zwischen Villach und Klagenfurt geknüpft, 
der auch dadurch zum Ausdruck kommt, dass die Stadt Klagen- 
furt in der Deputation nicht vertreten war. 


Der Oesterreichische Gesetzentwurf, betreffend die im Jahre 
sicherzustellenden Lokalbahnen. 


Auch das Herrenhaus hat diese Regierungsvorlage 
(s. Nr. 46 S. 421 d. Ztg.) auf Grund des vom früheren Präsi- 
denten der K. K. Staatsbahnen, Freiherrn von Ozedik, aus- 
gearbeiteten Berichtes unverändert angenommen. Aus dem- 
selben sei folgendes hervorgehoben: 

Trotz der Aktivirung des neuen Lokalbahngesetzes sei 
das erwartete rasche Anwachsen der Lokalbahnen heuer 
nicht eingetreten. Es bleibe dahingestellt, ob die eigentlichen 
Wirkungen dieses allgemeinen Gesetzes sich erst geltend 
machen werden. Jedenfalls sollte ein allzurasches Tempo im 
Bau der Lokalbahnen schon aus dem Grunde vermieden 
werden, weil es für die betheiligte Bau- und Eisenindustrie 
viel wichtiger sei, dass eine stetige, alle Jahre eintretende 
Beschäftigung anstatt eines auf einzelne Zeiträume be- 
schränkten, wenn auch plötzlich in grösserem Umfange her- 
vortretenden Bedarfs vorgesehen werde. Von diesem Gesichts- 


punkte aus müsse der Regierung die rasche Bewältigung der 
noch erforderlichen Vorarbeiten für die Ausführung der be- 
willigten Lokalbahnen empfohlen werden. Hierzu gebe die 
Thatsache Veranlassung, dass von den im vorigen Jahre sicher- 
estellten Lokalbahnen erst ein kaum nennenswerther Theil 
ertiggestellt ist und dass auch der Baubeginn nur im gering- 
sten Maasse für die günstige Jahreszeit des laufenden Jahres 
vorbereitet wurde, 


Die Versicherung der Eisenbahnbediensteten bei Assekuranz- 
anstalten. 


Im Oesterreichischen Abgeordnetenhause wurde der 
Handelsminister darüber interpellirt, ob denn nicht ein ge- 
wisser Zwang auf die Bediensteten der K. K. Staatsbahnen in 
früherer Zeit ausgeübt wurde, damit dieselben sich bei der 
wechselseitigen Versicherungsgesellschaft „Austria“ versichern, 
welche (s. Börsenbericht in Nr. 46 $. 422 d. Ztg.) wegen eines 
bedeutenden Defizites ihren Verpflichtungen nicht ganz nach- 
kommen kann. Hierüber veröftentlichte noch vor der Inter- 
pellationsbeantwortung Freiherr von Czedik eine Erklärung, 
der wir folgendes entnehmen: 

Die verschiedenen Bahndirektionen haben seit jsher 
Werth darauf gelegt, dass die Bahnbediensteten ihr Leben ent- 
sprechend versichern, weil sie dann bei den meist bei den 
Bahnen selbst bestehenden Vorschusskassen Darlehen be- 
kommen konnten, weil ihnen dann ferner die Bewilligung zur 
Verheirathung noch vor der erlangten Pensionsfähigkeit er- 
theilt wurde und weil dadurch den Hinterbliebenen ausser 
den statutarischen Gebühren weitere Mittel zur Verfügung 
gestellt wurden. Die Assekuranzgesellschaften andererseits 
waren immer geneigt, den Bahnbediensteten besondere Be- 
Bunstigungen gegen dem einzuräumen, dass die betreffenden 

inzahlungen im Wege des Abzuges von den Gehaltsraten 
seitens der Bahnverwaltungen stattfinden. Denselben Modus 
habe ich bei der Kaiserin Elisabethbahn vorgefunden und bei 
den Staatsbahnen belassen. Derselbe besteht auch jetzt noch 
und hat mein Nachfolger keine Ursache gehabt, denselben ab- 
zuändern. So viel ich weiss, besteht dieselbe Einrichtung zum 
Nutzen des Personals auch bei den übrigen Bahnen und hat die- 
selbe niemals Veranlassung zu einer Beanstandung gegeben. 
Bei der Kaiserin Elisabethbahn habe ich aber noch die spezielle 
Einrichtung vorgefunden, dass nur die Policen einer einzigen 
Assekuranzgesellschaft — Assicurazioni Generali — zur Be- 
werbung um Vorschüsse usw. anerkannt waren. Ich habe zur 
Abstellung dieses Uebelstandes die verschiedenen Assekuranz- 
gesellschaften aufgefordert, Offerten einzureichen. 

Den Bediensteten wurden diejenigen Assekuranzanstalten, 
unter welchen sich auch die „Austria“ befand, und welche die 
günstigsten Bedingungen gestellt hatten, mit dem Beifügen 
bekannt gegeben, dass es ihnen ganz frei stehe, bei welcher 
dieser Anstalten sie sich versichern lassen. 


Zugverspätungen im Monat April d. J. in Oesterreich. 

In jenem Monate kamen bei den Zügen mit Personen- 
beförderung in den Endstationen folgende Verspätungen vor: 
bei den schnellfahrenden Zügen über 10. Minuten 289; bei 
den Personenzügen über 20 Minuten 645; bei den gemischten 
Zügen über 30 Minuten 153; im ganzen 1087. Diese Verspä- 
tungen wurden veranlasst: durch Abwarten von Zügen, Post- und 
Polizei-Amtshandlungen, Unregelmässigkeit im Fahrdienst und 
aussergewöhnlichen Verkehr, atmosphärische Einflüsse, Hin- 
dernisse auf der Bahn, falsche Handhabung der Betriebsein- 
richtungen, mangelhaften Zustand der Bahn, Schadhaftwerden 
von Fahrzeugen und andere Gründe. Die Zahl jener Züge, 
durch deren Verspätung Anschlüsse nicht erreicht werden 
konnten, betrug 133. 


Stand der Eisenbahnbauten in Oesterreich Ende April d. J. 


Zu den mit Ende des Monats März d. J. in Bauansfüh- 
rung gestandenen Eisenbahnen sind im Monate April d. J. 
durch den Baubeginn der Gürtellinie der iener 
Stadtbahn 0,980 km zugewachsen. Da im Gegenstands- 
monate keine Betriebseröffnung stattfand, so verblieben mit 
Ende des Monats April d. J. 228,402 km in Bauausführung, 
wovon 46,668 km auf Staatsbahnen, 22,340 km auf private 
Hauptbahnen und 159,394 km auf Lokalbahnen entfallen. 
Fertiggestellt erscheint die Lokalbahn Baden-Vöslau. 
Die Zahl der im Monat April d. J. beim Eisenbahnbau be- 
schäftigt gewesenen Arbeiter hat die ansehnliche Höhe von 
8841 erreicht, das sind 39 für 1-km. 


Betriebseinnahmen der Oesterreichisch-Ungarischen Eisen- 
bahnen im Monat April d. Ki 

In jenem Monate wurden auf den Oesterreichisch-Unga- 

rischen Eisenbahnen im ganzen 12307555 Personen und 

8441418 t Güter befördert und hierfür eine Gesammtein- 

nahme von 26858978 fl. erzielt, d. i. für 1 km 906 fl. Im 

gleichen Monate 1894 betrug die Gesammteinnahme, bei einem 
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Verkehre? von‘ 11058285 Personen ‘und 8538057 t Güter, 
27248 782 fl. oder für 1: km 947 fl.; daher ergibt sich für den 
Monat April d. J. eine Abnahme der kilometrischen Ein- 
nahmen um 4,3 $. 

In dem viermonatlichen Betriebsabschnitt des Jahres 1895 
wurden auf den ÖOesterreichisch - Ungarischen Eisenbahnen 
39749788 Personen und 34111 915 t Güter gegen 38666 631 Per- 
sonen und 33 606977 t Güter im Jahre 1894 befördert. Die 
aus diesen Verkehren erzielten Einnahmen beziffern sich im 
Jahre 1895 auf 102077 392 Al., im Vorjahre auf 105 034 868 fl. 

Da die durchschnittliche Gesammtlänge der Oester- 


reichisch-Ungarischen Eisenbahnen für den. viermonatlichen: 


Zeitabschnitt 1895 29647 km, für den gleichen Zeitraum 
des Vorjahres dagegen 28715 km betrug, so stellt sich die 
durchschnittliche Einnahme für 1 km in dem erwähnten Zeit- 
abschnitt 1895 auf 3443 fl. gegen 3658 fl. im Vorjahre, d. i. 
um 215 fl. ungünstiger oder, auf das Jahr berechnet, für 1895 
auf 10329 fl. gegen 10974 A. im Vorjahre, d. i. um 645 fl., mit- 
hin um 5,9 $ ungünstiger. 

Von den im „Verordn.-Bl. f. E. u. Sch.“ Nr. 66 aufge- 
zählten 128 Bahnen haben nach der Höhe des auf Grund der 
Einnahmezitfern der ersten 4 Monate 1895 per Jahr ermittelten 
Kilometerergebnisses die folgenden die höchsten Einnahmen: 
K. K. Staatsbahn Matzleinsdorf-Praterstern (Wiener Verbin- 
dungsbahn) 83442 fl., Aussig-Teplitzer Eisenbahn 51 147 fl., 
Kaschau - Oderberger Eisenbahn (Oesterreichische Strecke) 
30 813 f., Kaiser Ferdinands-Nordbahn (Hauptbahnnetz) 29 697 fl., 
Leoben-Vordernberger Bahn 22647 fl., Buschtöhrader Bahnlinie 
Lit. B 22062 fl. und Südbahn (Hauptbahnnetz und Lokalbahnen 
in Oesterreich) 21 072 fl. 

Bahneröffnung. 


Die 23,7 km lange Theilstrecke Szt. Lörincz-Bara- 
nya-Sellye der Lokalbahn Szent Lörincz-Slatina-Nasice ist 
am 21. v. M. dem öffentlichen Verkehre übergeben worden. 
An derselben liegen die für den Gesammtdienst eingerichteten 
Stationen Sumony, Baranya-Sellye, dann die Verladestation 
Okorag, endlich die für den Personen-, Gepäck- und Ver- 
ladedienst eingerichtete Haltestelle Gusztävmüve (zwischen 
Sumony und Szt. Lörinez). (Die Verladestation Stara-Zalata, 
32,65 km von Szt. Lörincz, scheint nach der betreffenden Be- 
kanntmachung noch nicht eröffnet‘ zu sein. Den Betrieb 
führen die Königlich Ungarischen Staatsbahnen bezw. deren 
Betriebsdirektion in Agram. 

Namensänderung von Haltestellen. 


Die bisherige Bezeichnung der in der Strecke Lem- 
berg-Stanislau der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen ge- 
legenen Haltestelle Nowosielice wurde in „Nowosielce 
szlacheckie“ abgeändert. 

Die bisherige Bezeichnung der in der. Strecke Wien- 
Amstetten der K.K. Oesterreichischen Staatsbahnen gelegenen 
Haltestelle Ober-Weidlingau wurde in „Unter-Purkers- 
dorf“ abgeändert. 

Eröffnung von Haltestellen. 


Die auf der Linie Amstetten-Pontafel, zwischen den Sta- 
tionen Fürnitz und Arnoldstein der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen gelegene Haltestelle „Neuhaus a/d. Hall“ 
wurde für den Personen- und Gepäckverkehr eröffnet. 

Am 10.d. Mts. wurde die zwischen der Haltestelle Tescha- 
Boberthal und der Station Holleschau der Linie Kojetein- 
Bilitz der Kaiser Ferdinands-Nordbabn gelegene Haltestelle 
„Bazanowitz“ für den Personen- und Gepäckverkehr 
eröffnet. 

Am 15..d. Mts. wurde die Haltestelle „Nischowitz- 
Radschi‘“ zwischen der Station Wolin und der Haltestelle 
Malenic der Lokalbahn Strakonitz-Winterberg der n 
Staatsbahnen gelegen, für den Personenverkehr eröffnet. 

Zwischen den Stationen S. M. Ujhely’s Fabriksetablisse- 
ment (Haltestelle) und Legenye-Mihälyi wurde für den Per- 
soenen- und Gepäckverkehr eine neue Haltestelle Namens 
„Csöngö“ eröffnet. 


Konstituirende Generalversammlung der Lokalbahn-Aktien- 
gesellschaft Mährisch - Budwitz - Jamnitz. 
Nachträglich theilt das „Ver.-Bl. f. E. u. Sch.“ Nr. 66 
vom 8. d. Mts. mit, dass sich diese Aktiengesellschaft am 
16. Februar d. J. konstituirt hat und dass das gesammte 
160000 fl. Oe. W. betragende Aktienkapital gezeichnet und bei 
der Sparkasse in Jamnitz erlegt worden war. 


Generalversammlung der Budapester Lokaleisenbahnen- 
Aktiengesellschaft am 24. April d. J. 

Dieser Gesellschaft gehören die Linien Budapest-Soroksär- 
Haraszti, Haraszti-Raczkeve, Budapest-Czinkota und Budapest- 
Szent Endre, welche von der Budapester Strassenbahngesell- 
schaft für Strasseneisenbahnen mit Pferdebetrieb erbaut und 
von dieser mit Dampfkraft betrieben wird. Nach dem ver- 
lesenen Geschäftsbericht für 1894 ergibt sich ein Reingewinn 


von 83 609,96 fl., von welchem 67500 Al. als 4,5 $ Dividende der 
Prioritätsaktien zur Vertheilung gelangen, während der Rest 
von 16 109,96 fl. auf neue Rechnung vorgetragen wird. 


Generalversammlung, der Neupester-Räkospalotaer Lokalbahn- 
Aktiengesellschaft am 18. Mai d. J. 


Der Direktionsbericht über die Ergebnisse des Betriebs 
seit der Einführung der Elektrizität als Motor, theilt mit, dass 
bereits ein Reingewinn von 12000 fl. erzielt wurde; dies ent- 
spricht einer 5% Verzinsung des mit 240000 fl. bemessen ge- 
wesenen Aktienkapitals. 


Generalversammlung der Taraczthaler Lokalbahngesellschaft 
am 26. Mai d. Mts. 


Laut dem verlesenen Geschäftsbericht für 1895 betrugen 
die Einnahmen 23 341,45 fl., die Ausgaben 16899,37 fl., der Be- 
triebsüberschuss von 6442,8 fl. wird zur theilweisen Abtragung 
der gesellschaftlichen Schuld verwendet. Dies ungünstige Er- 
gebniss ist der Ueberschwemmung zuzuschreiben, welche im 
Oktober vorigen Jahres den ganzen Verkehr unterbrach und 
viele Reparaturen am Bahnkörper nothwendig machte. Nach- 
dem die Schutzarbeiten gegen die Wassergefahr und die Er- 
mässigung der Transportgebühren für die hierfür benöthigten 
Materialien und die Arbeiten unter Intervention der Regierung 
geregelt wurden, ist auf den Antrag der Direktion der König- 
lich Ungarischen Staatsbahnen beschlossen worden, dieser 
Verwaltung 50 $ der Einnahmen in Hinkunft zuzuwenden, so 
dass die übrigen 50 $ der Gesellschaft verbleiben. 


Generalversammlung der Allgemeinen Wagenleih-Gesellschaft® 
in Budapest am 28. Mai d. J 


Dem Rechenschaftsbericht pro 1894 zufolge wurde ein 
Reingewinn von 194308 fl. erzielt, welcher sich durch den vor- 
jährigen Uebertrag auf 223502 A. erhöht. Hiervon werden 
150 000 fl. zur Bezahlung einer 12,5 2 Dividende verwendet, so 
dass der fällige Kupon mit 25fl. eingelöst wird; weiter werden 
hiervon die statutenmässigen Abschreibungen, Dotirungen der 
verschiedenen Reserven und Fonds, sowie der Remunerationen 
gedeckt und der Rest von 13785 fl..auf neue Rechnung vor- 
getragen. 


Generalversammlung der internationalen Wagenleih-Gesell- 
schaft in Budapest am 28. Mai d. J. 


‚.. Gemäss dem Geschäftsbericht für 1895 wurde ein Rein- 
gewinn von 204925 fl. erzielt, welcher sich durch den vorjäh- 
rigen Uebertrag auf 270480 fl. erhöht. Hiervon werden 175 000 
Gulden zur Bezahlung einer 12,5 $ Dividende bezw. zur Ein- 
lösung des fälligen none mit 238 fl. verwendet, während 
nach den statutenmässigen Abschreibungen, Remunerationen 
und Dotirungen der verschiedenen Reserven und Fonds noch 
47542 fl. auf neue Rechnung vorgeschrieben werden. 


Generalversammlung der Lokalbahn Debrezin-Füzesabony- 
Ohät-Polgär am 1. d. Mts. 


Der Rechenschaftsbericht pro 1894 weist einen Betriebs- 
überschuss von 95 561,93 f. aus. Es wurde beschlossen, hiervon 
89 377,20 fl. zur Einlösung sowohl des fälligen Kupons der im 
Umlauf befindlichen, als auch der Aunsolopn u Prioritäts- 
obligationen zu verwenden und den Rest auf neue Rechnung 
vorzuschreiben. 

Der Betrieb hat durch die Annahme des Tarifs der 
Königlich Ungarischen Staatsbahnen einen bedeutenden Auf- 
schwung genommen. 


Generalversammlung der Bukowinaer Lokalbahnen 
am 8. d. Mts. 


Gemäss dem Betriebsberichte für 1894 hat das Gesammt- 
netz infolge des Verkaufes der Lokalbahn Czerno- 
witz- (Zuczka-) Nowosielitza eine Tariflänge von 
178 km. Die Gesammteinnahmen aus dem Personen- und Güter- 
verkehr betragen auf den Lokalbahnlinien 643781 fl. und auf 
den Schleppbahnen 77 876 fl., die gesammten Ausgaben bei den 
Lokalbahnen 391337 fl. oder 60,8 2% der Einnahmen, bei den 
Schleppbahnen 54 317 fl. oder 69,7% der Einnahmen. Die General- 
versammlung beschloss, aus dem gesellschaftlichen Reingewinn 
von 293 024 fl. den Prioritätsaktien eine Dividende von 5% und 
den Stammaktien eine solche von 1,5 $ ab 1. Juli 1895 auszu- 
bezahlen, ferner von der erübrigenden Summe für Pensions- 
verpflichtungen der Gesellschaft 20000 A. und für die Ver- 
fassung eines Vorprojektes für eine Bahn von Kimpolung 
nach Dorna 5000 fl. zu reserviren und den restlichen Betrag 
von 11854 fl. dem Brückenauswechselungs- und Schienen- 
erneuerungs-Fonds zu überweisen. 


Generalversammlung der Lokalbahn Wodnian-Prachatitz 
am 10. d. Mts. 


‚Der für 1894 erstattete Bericht konstatirt die fort- 
schreitende Entwickelung des Unternehmens. Die Summe der 


— 441 


Einnahmen betrug 59321 H., jene der Ausgaben 42652 fl. Zu 
dem Betriebsüberschuss von 16669 fl. kommt noch der Zinsen- 
überschuss von 12573 fl., so dass ein Jahresertrag von 29 242 fl. 
verfügbar ist. Für Verzinsung und Amortisation der Prioritäts- 
aktien und Obligationen zuzüglich der Ausgaben für die gesell- 
schaftliche Verwaltung ist ein Betrag von 39 099 fl. erforderlich. 
Es ergibt sich sonach ein Defizit von 9857 fl., welches aus dem 
Titel der Staatsgarantie zu decken ist. 


Generalversammlung der Raab-Oedenburg-Ebenfurter Bahn 
am 10. d. Mts. 


Dem Bericht für 1894 zufolge betrugen die Einnahmen 
975 666 (+ 49615) fl. Die Betriebsausgaben sind nur um 239 fl. 
höher als im Vorjahre. Der Betriebsüberschuss beläuft sich auf 
506 775 (+ 49376) fl. Die zur Verzinsung und Amortisation des 
Prioritätenkapitals erforderliche Summe beträgt 384332 fl., so 
dass ein Reingewinn von 122443 (47656) fl. zur Verfügung 
steht. Es wurde beschlossen, dem Reservefonds 6122 fl. zuzu- 
weisen, ferner 112584 fl. zur Einlösung des am 1. Juli d. J. 
fälligen Aktienkapitals mit 3 fl. für das Stück zu verwenden 
und 3737 fl. vorzutragen. Es wurde sodann die Zahl der Mit- 
glieder des Direktionsrathes um 4 vermehrt. 


Ausserordentliche Generalversammlung der Böhmischen 
Westbahn am 11. d. Mts. 


Vorerst erstattete der Präsident den Bericht über die 
am 1. JanuarerfolgteUebernahme desBetriebes 
der gesellschaftlichenLinie durch die General- 
direktion der OesterreichischenStaatsbahnen, 
wobei er mittheilte, dass der Werth des von der General- 
direktion zu übernehmenden gesellschaftlichen Materials von 
ihr als richtig anerkannt wurde, so dass von einer eventuellen 
(im Verstaatlichungsübereinkommen vorgesehenen) zgericht- 
lichen Schätzung abgesehen werden konnte. Der Präsident 
fuhr sodann fort: In der ausserordentlichen Generalversamm- 
lung vom 24. Oktober 1894 wurde der Verwaltungsrath er- 
mächtigt, einneues4% Prioritätsanlehen im Betrage 
von 26,5 Millionen Gulden für Rechnung der Staatsverwaltung 
aufzunehmen und dasselbe eventuell um 2 Millionen Gulden zu 
erhöhen. Das Handelsministerium hat nun die definitive Höhe 
dieses Anlehens mit Rücksicht auf die in Aussicht genommene 
Ausführung einer an die Böhmische Westbahn anschliessenden 
Lokalbahn mit 28,5 Millionen Gulden fixirt, wovon 23 550 800 Al. 
in Gemässheit des Verstaatlichungsübereinkommens an die 
Aktionäre und Genussscheinbesitzer zu vertheilen seien. Der 
Verwaltungsrath habe sich hiermit einverstanden erklärt und 
ersucht nun, die erfolgte Fixirung des Gesammtanlehens mit 
dem Betrage von 28,5 Millionen Gulden oder 57 Millionen Kronen 
zur genehmigenden Kenntniss zu nehmen. Nächster Punkt der 
Tagesordnung ist die Beschlussfassung über den Antrag des 
Verwaltungsrathes auf Liquidation der Gesellschaft 
und Genehmigung der Modalitäten der Ligqui- 
dation. Diesbezüglich habe der Verwaltungsrath ein Gut- 
achten von drei hervorragenden Rechtskundigen eingeholt, 
welches sich dahin aussprach, dass aus dem gesellschaftlichen 
Vermögen die Aktieneinlagen mit 5 $ Zinsen gedeckt werden 
müssen, der sodann verbleibende Rest des Gesellschaftsver- 
mögens aber an die Aktionäre und Genussscheinbesitzer nach 
dem Verhältniss ihres Antheiles gleichmässig zu vertheilen ist, 
Unter Berücksichtigung dieses Gutachtens seien denn auch 
die Modalitäten der Liquidation entworfen worden. Hofrath 
v. Kuh verliest den Entwurf der Liquidationsmodalitäten. 
Dieselben bestimmen im wesentlichen: Die derzeit in Funktion 
befindlichen Mitglieder des Verwaltungsrathes werden als 
Liquidatoren bestellt; der der Gesellschaft zukommende Betrag 
von 23550800 fl. ist an die Aktionäre und Genussscheinbesitzer 
möglichst in natura zur Ausschüttung zu bringen, Die Aktionäre 
sollen die ihnen zukommenden Beträge in den neuen Prioritäts- 
obligationen erhalten. Der hierbei sich ergebende Rest ist 
zwischen den Aktionären und Genussscheinbesitzern nach Ver- 
. hältniss ihrer Antheile gleichmässig zu vertheilen. Der Kurs, 
zu welchem die nun auszugebenden Prioritätsobligationen den 
Aktionären anzurechnen sind, ist in einer vor Ausschüttung 
der Prioritätsobligationen abzuhaltenden Generalversammlung 
zu bestimmen. Nachdem noch der Vorsitzende mitgetheilt hat, 
dass der eben verlesene Entwurf auch die Zustimmung der 
Staatsverwaltung finde, wurde die Liquidation der Gesellschaft 
unter Genehmigung der beantragten Liquidationsmodalitäten 
einstimmig beschlossen. Mit Rücksicht darauf, dass nach den 
genehmigten Modalitäten die fungirenden Verwaltungsräthe 
als Liquidatoren zu bestellen sind, wurde das Mandat der drei 
zum Ausscheiden bestimmten Verwaltungsräthe für eine weitere 
statutenmässige Funktionsdauer (von 3 Jahren) bezw. bis zur 
Beendigung der Liquidation verlängert. Ein Aktionär sprach 

. dem Verwaltungsrath für die loyale Art, in welcher er die 
Rechte der Genussscheinbesitzer anerkannt habe, in deren 
Namen den Dank aus. 
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Börsenbericht und Kursnotiz, ==" 

Kaum ist die Ungarische Ministerkrisis überwunden, und 
schon ist eine solche in Oesterreich eingetreten. Die Sonder- 
bestrebungen der einzelnen Parteien erschweren sehr die 
Thätigkeit der Regierung. Das Ministerium ist entlassen und 
ein provisorisches Ministerium ernannt worden mit dem bis- 
herigen Statthalter Niederösterreichs, Graf Erich Kielmannsegg 
als Ministerpräsident. Mit der Leitung des K.K. Handelsmini- 
steriums ist der bisherige Sektionschef desselben, Dr. Hein- 
rich Ritter von Wittek von Sr. Majestät dem Kaiser betraut 
worden. Die Börse ist von der Ministerkrise nicht beeinflusst 
worden. Die günstige Entwickelung der Saaten in Ungarn er- 
öffnet den Bahnen die besten Aussichten auf einen lebhaften 
Getreideexport; dazu tritt der Rückgang des Agios, welcher 
bei der Goldverschuldung vieler Privatbahnen eine wesentliche 
Entlastung derselben bedeutet. Endlich ist der Aussig-Teplitzer 
Bahn (1780) und der Prag-Duxer Bahn (Prioritätsaktien 145,75, 
Stammaktien 108,75) von der Regierung die Bewilligung ertheilt 
worden, ihre 4% Anleihen in 3% umzuwandeln und diese Trans- 
aktionen werden voraussichtlich für die obligatorische Ein- 
führung des 3 % Zinsfusses in Ossterreich bahnbrechend sein. 
Es erhöhten sich ausser den 2 vorerwähnten die Aktien der 
Kaiser Ferdinands - Nordbahn (3705), Nordwestbahn (296,50), 
Elbethalbahn (299,50), Böhmischen Nordbahn (306), Böhmischen 
Westbahn (424,50), Buscht&hrader Bahn Lit. A (1540), Kaschau- 
Oderberger Bahn (200,25), Lemberg-Üzernowitzer (Bahn 397) 
und Staatsbahn (441,30), letztere, obzwar der Streik in ihren 
Südungarischen Montanwerken eine grosse Ausdehnung ge- 
nommen hat. Schwächer blieben die Aktien der Südbahn (112) 
und zwar wegen der geplanten zweiten Verbindung mit Triest, 
der Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn (223,50) und Ungarisch- 
Galizischen Bahn (210). Stark gefragt waren die Aktien der 
Budapester Wagenleih-Gesellschaften (internationale 490, all- 
gemeine 511) wegen ihrer vorerwähnten günstigen Jahres- 
abschlüsse. 


Aus Russland. 


Die Ergebnisse des neuen Personentarifs. 


Ueber die Erfahrungen, die man in Russland mit dem 
neuen, so ungemein billigen Personentarif gemacht hat, ist 
die sonst so redselige Russische Presse auffallend schweigsam, 
nur hin und wieder findet man kurze Mittheilungen. So wird 
jetzt bekannt, dass für den Januar d. J. (den zweiten Monat 
der Wirksamkeit des neuen Tarifs) Daten von 28 Eisenbahnen 
vorliegen; danach betrug die Zahl der beförderten Passagiere 
2266883 gegen 2122542 im Januar 189, die Einnahme 
2706020 R., d. h. 141989 R. mehr als im Januar 1894. Durch- 
schnittlich legen jetzt die Passagiere, wohl als nothwendige 
Folge des gewählten Tarifsystems, grössere Strecken auf der 
Eisenbahn zurück als früher und ausserdem ist auch die Be- 
nutzung der früher meist schwach besetzten Wagen II. Klasse 
sehr gestiegen, da bei weiteren Entfernungen sich die Fahrt 
im Wagen II. Klasse bedeutend billiger stellt, als früher im 
Wagen III. Klasse. 

Neben diesen Folgen, die übrigens noch keineswegs ein 
festes Urtheil über die Reform gestatten, sind aber auch noch 
andere zu Tage getreten, deren Eintreten wohl mit grosser 
Bestimmtheit erwartet werden könnte, wenn man die verhält- 
nissmässig grosse Komplizirtheit der in Verwendung ge- 
nommenen Billetsorten, die dadurch nothwendig gewordenen 
vielen Vorschriften über den Gebrauch und die Gültigkeit der 
verschiedenen Billets einerseits und andererseits die Unbe- 
holfenheit und Ungebildetheit des weitaus grössten Theiles 
des in Russland reisenden Publikums berücksichtigt, nämlich 
das Verletzen und Uebertreten oder auch nur Unbeachtetsein- 
lassen der bestehenden Vorschriften. 

Im allgemeinen, den Eckstein aller Ordnung auf den 
Bahnen bildenden Eisenbahnustaw ist aber ein besonderer 
Artikel (23) enthalten, durch den ein billetloser oder mit einem 
untauglichen Billet versehener Passagier verpflichtet wird, 
den doppelten Fahrpreis von der Kontrolstation bis zur 
nächsten Haltestelle, wo ein neues Billet zu lösen ist, zu 
zahlen. Als nun mit dem 1. Dezember 1894 der neue Passa- 
giertarif in Kraft trat und die vielgestaltige Form der neuen 
Fahrkarten zu mannigfachen Irrthümern, selbst seitens des 
kontrolirenden Beamtenpersonals, Anlass gab, sah sich die 
Verwaltung ausser Stande, jenen Strafartikel des Ustaws 
streng durchzuführen und erliess demzufolge eine Reihe von 
Ausnahmebestimmungen, die den zeitweiligen Verhältnissen 
Rechnung trugen. etztere galten, wie nunmehr bekannt- 
gegeben wird, als temporäre Vorkehrungen, die jetzt, nach 
fünfmonatlicher Klärung, gegenstandslos geworden sind und 
die Wiedereinführung der ursprünglichen Ordnung, wie das 
allgemeine Statut sie festsetzt, mit geringfügigen Modifika- 
tionen gestatten, ! 

Es handelt sich in diesen Fällen um Details des neuen 


Tarifsystems. Bekanntlich erstreckt sich die Gültigkeit eines 
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für "grössere Strecken verabreichten Billets auf eine längere 
Zeitdauer, als die Fahrt thatsächlich in Anspruch nimmt, 
wobei den Passagieren das Recht zugestanden ist, nach freiem 
Ermessen auf einer beliebigen Station ihre Reise vorüber- 
gehend zu unterbrechen. Das Billet behält in diesem Falle 
nur dann seine Gültigkeit, wenn es von dem Inhaber auf der 
Station, wo er Aufenthalt zu nehmen beabsichtigt, dem Sta- 
tionschef zur Abstempelung produzirt wird. Ebenso ist der 
Passagier bei Fortsetzung seiner Reise verpflichtet, spätestens 
10 Minuten vor Abgang des Zuges sein Billet an der Billet- 
kasse vorzuweisen. Wenn diese beiden Bedingungen nicht 
genauestens von den Passagieren erfüllt werden, so verlieren 
die Billets ihre Gültigkeit und deren Inhaber werden den 
Strafen unterzogen, die für Passagiere ohne Billets im Gesetze 
vorgesehen sind. 

Ein anderes Detail bezieht sich auf Reisen zwischen 
zwei Ortschaften, die durch Benutzung verschiedener Eisen- 
bahnlinien erreicht werden können. Die Marschroute wird 
zwar gewöhnlich auf dem Billet vorgezeichnet, doch kann der 
Fall eintreten, dass ein Passagier, dessen Billet nur für eine 
Richtung gültig ist, es vorzieht, z. B. in solchen Fällen eine 


andere Route einzuschlagen, wo die noch zurückzulegende 


Strecke bis zum Endpunkt der Fahrt dieselbe Länge hat. 

Auch ein solcher Passagier gilt als billetlos und wird 
den vorgesehenen Strafen unterzogen. 

Vielen Personen gegenüber wird diese Bestimmung eine 
Härte enthalten, weil in den angeführten Fällen am häufigsten 
Unkenntniss und gewiss in der weitaus geringeren Anzahl 
von Fällen eine betrügerische Absicht der Grund für die Ueber- 
tretung der administrativen Anordnungen sein wird. 


Projekt Ljublin-Lukow. 


Die Städte Ljublin und Lukow sollen durch eine Eisen- 
bahnlinie verbunden werden, welche über Firlei und Kozk 
führen und im ganzen eine Ausdehnung von 72 Werst haben 
wird. Bei Sswidra, in der Nähe von Lukow, wird diese Bahn 
mit der Iwangorod-Lukowbahn und einem Zweige der Weichsel- 
bahn zusammenstossen. 


Arbeiterbeförderung. 


Der 50. Konventionskongress der, Russischen Eisen- 
bahnen hat neue Regeln für die Beförderung von Fahrgästen 
IV. Klasse ausgearbeitet. Danach sollen in den Perioden des 
erhöhten Arbeiterverkehrs besondere Arbeiterzüge eingerichtet 
werden, in der übrigen Zeit des Jahres aber müssen die 
Bahnen täglich 2 Züge bestimmen, mit denen Arbeiter in Par- 
tien von wenigstens 40 Mann befördert werden. Die Beförde- 
rung wird sowohl in Personenwagen III. Klasse, als auch in 
besonders hergerichteten Waarenwagen vor sich gehen. 


Neue Bahnprojekte, 


Wenn man die Mittheilungen der Russischen Zeitungen 
und Fachblätter in der letzten Zeit liest und dabei von immer 
neuen Bahnbauten hört, so muss man thatsächlich staunen 
über den Eifer nicht nur mit dem an der Ausgestaltung des 
Eisenbahnnetzes gearbeitet wird, sondern auch über die Un- 
möglichkeit zu gleicher Zeit so grosse Kapitalien dem Bau 
von Bahnen zur Verfügung stellen zu können. Heute können 
wir z. B. über die folgenden Projekte berichten: Die Gesell- 
schaft der Kiew-Woronesher Eisenbahn wird ein ganzes Netz 
von Zufuhrbahnen in der Gesammtlänge von etwa 1000 Werst 
bauen; die Süd-Ostbahnen werden eine Eisenbahnlinie von 
Jelez nach Waluiki und von der Station Grafskaja bis zum 
Dorfe Anna führen; die Rjäsan-Uralsker Bahn wird eine Eisen- 
bahn von Rauenburg nach Pawliza bauen mit einer Zweiglinie 
nach Astanow. Auch wird derselben die Genehmigung ertheilt, 
eine Eisenbahnlinie von der Station Wolsk der Linie Atkarks- 
Wolsk zur Wolga zu führen. In dem Distrikt Rjäsan-Ssara- 
tow der genannten Bahn sollen ferner in diesem Frühjahr be- 
deutendere Arbeiten zur Verstärkung der Transportfähigkeit 
auf dieser Strecke in Angriff genommen werden. 

Neßen diesen Bauten, die von Privatgesellschaften aus- 
eführt werden sollen, steht noch der Kredit von 10 Millionen 
ubeln der Staatsregierung, der in diesem Jahre, soweit be- 

kannt gewerden, noch nicht ausgenutzt ist, für den Bau von 
Zufuhrbahnen zur Verfügung. 

Zur Ergänzung unserer Mittheilungen über den Bau der 
Bahn nach Kars können wir noch nachholen, dass die Bahn 
283 Werst lang werden wird und den namhaften Betrag von 
22,5 Millionen Rubel oder 79500 R. für die Werst Baukosten 
in Anspruch nehmen wird. Die verhältnissmässig hohen Bau- 
kosten werden durch das gebirgige Terrain, durch das die 
Bahn geführt ist, hervorgerufen. 


Die Bauthätigkeit im Jahre 1893. 


Ueber die Bauthätigkeit und über die im Jahre 1893 in 
Russland dem Betriebe übergebenen Bahnen entnehmen wir 


dem 37. Bande des statistischen Sammelwerkes des Mini- 
steriums der Verkehrsanstalten die folgenden Notizen: 
1. Für den Verkehr wurden eröffnet 
3 Staatsbahnlinien zusammen . 176 Werst 
14 Privatbahnlinien r RR? 1517 » 
überhaupt 17 neu eröffnete Bahnen 1693 Werst 
9. Auf bereits vorhandenen Bahnen wurden zweite Geleise 
gelegt und zwar 


auf 4 Staatsbahnen zusammen. 48 Werst 
„ 11 Privatbahnen “ SIE 675 5 
überhaupt auf 15 Bahnen 723 Werst 
3. Im Bau begriffen waren 
8 Neubaustrecken auf Staatsbahnen zu- 
sammen’ .. nr mu Re 3668 Werst 
5 Neubaustrecken auf Privatbahnen zu- 
sammen Rn Bere TR an N) " 
überhaupt auf 13 Neubaustrecken 5868 Werst 
4. Zweite Geleise waren im Bau begriffen 
auf 2 Staatsbahnen zusammen . 150 Werst 
„ 4 Privatbahnen 4 RER, . 471 ” 
überhaupt auf 6 Bahnen 621 Werst 


Im Gegenüberhalt zum Jahre 1892 ergibt sich das fol- 
gende Bild: 


1892 1893 
Werst 
' 1. dem Verkehr übergeben wurden neue 
Strecken: 
a) Staatsbahnen. 261 176 
Diabieiwatbahnen .2 171,38 192 1517 
2. zweite Geleise wurden gelegt: 
a) auf Staatsbahnen . I = 48 
b) „ Privatbahnen . ETFERDE 141 675 
3. im Bau begriffen waren neue Linien: 
a) für Rechnung des Staates RR 1350 3 668 
bias, . von Privatgesell- 
schaften ei: 3 072 2200 
4. im Bau befindlich waren 2. Geleise: 
a) für Rechnung des Staates Sc 87 150 
b)iw; ? von Privatgesell- 
schaften an 1122 471 


Diesem nach ist das Eisenbahnnetz Russlauds im Jahre 
1893 um 1693 Werst oder um rund 6 $ angewachsen. 

Am Schluss des Jahres 1893 waren im Betrieb 32 826 W erst. 
Diese Anzahl Werst Bahnlänge vertheilt sich auf die Bahn- 
kategorien wie folgt: 


Staatsbahnen . 12378 Werst, davon zweigeleisig 982 Werst 

Privatbahnen TA s ® 5561 „ 

BahneninFinnland 1976 „ * „ Er n 
„inTranskaspien 1863 „ s e — 5 


Verbindungslinie bei Kasan. 


Zur Verbindung der Stadt Kasan, belegen in der Nähe 
des Zusammenflusses der beiden Ströme Wolga und Kama, 
mit dem an der Kama belegenen bedeutenden Handelshafen 
wird BE  awartig die Anlage einer Eisenbahn geplant. Da die 
Rentabilität dieser Verbindungslinie vollkonımen sichergestellt 
sein soll, so hat sich auch bereits das erforderliche, übrigens 
nicht bedeutende Baukapital gefunden. 


Aus Italien. 


Bauten und Entwürfe. 

Biella-Cameri-Mailand. Nachdem die Gemeinde 
Cameri (bedeutender Flecken einige Kilometer vor Novara) für 
diese im Anschluss an die Linie Novara-Seregno zu erbauende 
Bahn 35000 L. Beitrag, ebenso die Gemeinde Bellinzago für 
die Theilstrecke Olleggio-Cameri-Galliate 15000 L. bewilligte, 
hat sich auch die Gemeindevertretung Novara für das Bahn- 
projekt ausgesprochen. 

Lokalbahn Pontassieve-Borgo S. Lorenzo. 
Bezüglich des Baues dieser Lokalbahn hat die Gesellschaft 
für Trambahnen in der Provinz Florenz einen ausgearbeiteten 
Plan der Provinzialverwaltung überreicht. Hiernach würde 
die Bahn eine Länge von 32,1 km erhalten, wovon 12,9 km auf 
eigenem Unterbau, der Rest auf Provinzial- und Landstrasse 
zu liegen kommen. Die Haltepunkte sind nach dem Entwurf 
folgende: Bahnhof Pontassieve, Haltestelle S. Francesco, For- 
nacine, Rufina, Scopeti, Casini, Castelluccio, $. Detole, Dico- 
mano, Casa Nuova, Casa Piano, Vicchio, Bossoli, Casa Mei, 
Rabatto, Borgo S. Lorenzo (Land) und Borgo S. Lorenzo Bahn- 
bof. Die Linie soll normalspurig hergestellt werden und ab 
Pontassieve nach Borgo S. Lorenzo langsam ansteigen. Für den 
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Betrieb sind Tendermaschinen System Krauss zu 100 Pferde- 
kraft in Aussicht genommen. Die Kosten werden auf rund 
2500000 L. veranschlagt. 

Brescia-Bovegno. Eine Englische Gesellschaft, 
Eigenthümerin der Gruben von Bovegno, beschloss 4000 000 L. 
zum Zweck des Baues einer Eisenbahn von Brescia nach 
Ba zu verwenden. Sie hat nachgewiesen, dass sie 160 000 £ 
bei der Bank zu London zur Sicherung des Unternehmens 
deponirt hat, und den Plan für die Bauarbeiten eingereicht, 
welche schleunigst beginnen sollen. 

Bahnnetz delle Puglie. Zur Ergänzung dieses 
Netzes ist ein doppelter Entwurf ausgearbeitet worden. Die 
eine Linie von rund 70 km soll die Landschaft Capo durch- 
ziehen und bei Gagliano endigen, die andere soll in einer Aus- 
dehnung von 45 km von Francavilla ausgehen und über Ceglie 
und Martina bis zur Grenze der Provinz Bari führen (behufs 
leichten Anschlusses an die Linie Bari-Locorotondo). Der 
Provinzialausschuss, welcher schon seit einiger Zeit mit dem 
Ingenieur P. Accini (dem Unternehmer der Linie Bari-Locoro- 
tondo) verhandelt hat, ist mit demselben dahin übereingekommen, 
dass er den Bau und Betrieb der beiden Linien gegen einen 
Jahresbetrag von 4000L. auf 1 km für die Dauer von 70 Jahren 
übernimmt, abgesehen von der kostenfreien Uebertragung von 
Grund und Boden für die Bahnhöfe in den einzelnen Gemeinden. 
Diese Uebereinkunft sichert zwar den Nutzen der Provinz, 
jedoch wird sie voraussichtlich vom Staate die übliche und 
gesetzlich zulässige Beihilfe von 3000 L. auf jedes Kilometer 
erhalten müssen, da sie die obenbezeichnete Jahresentschädi- 
gung aus eigenen Mitteln schwerlich durchweg wird aufbringen 
können. 

Bielleser Lokalbahnen. Im Febrnar 1889 ver- 
pflichtete sich die Stadtgemeinde Biella, eine Beihilfe von 
150000 L. an die genannten Lokalbahnen unter gewissen Be- 
dingungen zu zahlen. Ferner gestattete die Gemeinde die Be- 
nutzung städtischen Bodens für die Strecken gegen eine Ent- 
schädigung von 87625 L., während der Rest vorgenannter 
150000 L. in drei Zahlungen beglichen werden sollte, sobald 
der Betrieb der Bahnen im Gange sei. Hiernach hätte die Stadt- 
gemeinde die Beihilfe in der Betriebszeit von 1894/95/96 zu 
zahlen gehabt, wenn die Lokalbahnen ihrerseits das Ueber- 
einkommen erfüllt hätten. Da solches nicht geschah, wurde 
ihr die fragliche Beihilfe bis. jetzt nicht gezahlt, Erst den 
Bemühungen eines Schiedsgerichtes ist es gelungen, einen zu- 
friedenstellenden Ausgleich zu vereinbaren, nach welchem die 
Stadtgemeinde die mehrbesprochenen Beihilfsraten nunmehr in 
der Betriebszeit 1896/97/98 auszahlt. 

Santhi&-Borgomanero. Der geschäftsführende 
Ausschuss für den Bau einer Eisenbahn Santhiä-Borgomanero- 
'Gravellona-Intra hat sich nunmehr nach genauer Prüfung des 
Projektes für eine vollspurige elektrische Bahn Gravel- 
lona-Intra (die soeben erwähnte Fortsetzuug) entschieden, 


Saronno-Mendris. Die Regierung hat das Kon- 
zessionsgesuch der Stadt Mailand, zum Bau der Linie Saronno- 
Schweizer Grenze bei Mendris abgelehnt. Das Gutachten weist 
den Antrag zurück. 

S. Giorgio di Nogara-Cervyignano (Oester- 
reichische Grenze). Der Obere Rath der öffentlichen 
Arbeiten hat der Venezianischen Baugesellschaft die Konzes- 
sion zum Bau und Betrieb der Linie S. Giorgio di Nogara- 
Udine - Palmanera - Portogruaro - Cervignano Grenze bewilligt. 
Die Länge der Linie beträgt 73km mit rund 667000L. Kosten. 
Der Provinzialausschuss Udine hat ebenfalls die Wichtigkeit 
und wünschenswerthe beschleunigte Ausführung des vor- 
erwähnten ausgearbeiteten Entwurfes anerkannt, sowie dessen 
Anschluss an die Strecke Monfalcone - Cervignano der Oester- 
reichischen Staatsbahnen empfohlen. 


Mittelmeerbahnen. Von der Bahn Avellino - Roc- 
chetta Melfi sind zur Zeit die Strecken ab Paternopoli bis 
Sant’ Angelo 34 km, S. Angelo-Conza 15 km und Oonza-Monte- 
verde 28 km, zusammen 77 km im Bau. Davon soll die erste 
Strecke im Oktober des laufenden Jahres, die zweite im Okto- 
ber 1897 und die letzte wieder im Oktober 1895 zur Eröffnung 
gebracht werden. 

Bisher sind auf der ersten Theilstrecke rund 10 km ab 
Paternopoli-Montemarmarano nahezu vollendet, auf dem Rest 
sind erst die Kunstbauten zum grössten Theile, die gesammten 
Erdarbeiten und ein Theil der Hochbauten fertig gestellt; auf 
der zweiten Strecke sind etwa die Hältte der Erdarbeiten be- 
wältigt, und von dem 827 m langen Tunnel etwa 750 m ge- 
bohrt, nahezu die gleiche Länge auch bereits ausgemauert. 
Auf der dritten Strecke sind rund 22 km ab COalitri bis Monte- 
verde nahezu völlig fertiggestellt. 

ChietiBahnhofzur Stadt. Der obere Eisenbahn- 
ausschuss hat das Konzessionsgesuch der Stadt Chieti um Bau 
und Betrieb einer 85 km langen schmalspurigen Lokal- 
bahn ab Bahnhof Chieti der Linie Castellamare-Solmona zur 

Stadt Chieti mit dem gleichzeitigen Antrag auf Gewährung 


einer Staatsbeihilfe von 2500 L. jährlich auf das Kilometer 
für 70 Jahre genehmigt. 

Römische Vorortbahn. Ein ministerieller Erlass 
hat die Inangriffnahme der Vorarbeiten für diese Vollspur- 
bahn mit Einschluss einer Abzweigung ab Bahnhot Albano 
nach der Ortschaft Rocca di Papa angeordnet. 

Iseo-Chieri-Rovato. Es hat sich eine Gesell- 
schaft für Bau und Betrieb dieser Bahn gebildet. Dieselbe 
hat den Bau einer Schmalspurlinie von 1 m Spurweite in 
Aussicht genommen. 

Lucca-Aulla. Von der zweiten Strecke ist das Bau- 
loos ab Prato Moriano al Borgo bis Mozzano verdungen und 
in Bauangriff genommen. Abgesehen von der strategischen 
Bedeutung dieser vielbesprochenen Linie ist die Handels- und 
Gewerbeausdehnung der Provinz Massa Carrara, die von der- 
selben durchzogen wird, eine sehr bedeutende. Die Provinz 
zählte an bewegiender mechanischer Kraft: Wasserdruck 3 580 
und Dampfkraft 832 PS; ferner an Marmorbrüche im Betriebe 
409 und 594 z. Zt. unbetriebene, welche letzteren durch die 
Bahn neuen Aufschwung erhalten würden. Die Förderung 
von Marmor betrug im Zähljahre 206600 t im Werthe von 
14 136200 L. 

Catanzaro- Sant’ Eufemia. Das Arbeitsmini- 
sterium will dem Antrage des Provinzialrathes zu Catanzaro 
Folge geben, zunächst die Theilstrecke ab Settingiano bis zum 
Corace tür den Betrieb zu eröffnen und zu diesem Zweck auf 
dem rechten Coraceufer einen Aushifsbahnhof für den Verkehr 
von Personen und Eilgut (in Stücken bis zu höchstens 50 kg) 
zu eröffnen. 

Mailand, Römisches Thor. 
Betheiligten (den Verwaltungen des Mittelmeer- und des 
Adriatischen Netzes) eröffnet, dass nach Hinterlegung der von 
ihnen angebotenen bedingungslos zu gewährenden Beiträge 
von 186000 L. sofort mit dem Bau des gewünschten neuen 
Bahnhofes begonnen werde und hat die Verwaltung der Mittel- 
meerbahnen mit der Bauausführung beauftragt. 


Mailand-Porta Magenta. Die Stadtverwaltung 
Mailand hat mit einer Actiengesellschaft, welche den Vieh- 
markt dortselbst betreibt, einen Vertrag bezüglich des Baues 
und Betriebes ausgedehnter Laderampen für Rinder, Schaafe 
und Schweine im Anschluss an die Bahnhöfe Magenta-Thor 
und Ticino-Thor abgeschlossen. 


Rieti-Corese. An Stelle des rn Ent- 
wurfs, welcher hauptsächlich das untere Sabinerland berück- 
sichtigte, aber infolge der technischen Schwierigkeiten, welche 
diese Bahn zu überwinden hatte, sich zu theuer stellte, ist ein 
anderer Entwurf, vom Ingenieur Venturini ausgearbeitet, dem 
Oberen Rath der öffentlichen Arbeiten zur Genehmigung unter- 
breitet worden. Dieser Entwurf lässt die Linie aus dem Far- 
fathale in das des Coreseflusses übertreten und in der Haupt- 
sache die Quinsia, die Hauptverkehrsader des Sabinerlandes, 
verfolgen. Der Unterschied zwischen beiden Bauplänen ist 
der, dass der neuere geringere Neigungswinkel und weniger 
technische Schwierigkeiten aufweist; so ist z. B. der grosse 
Tunnel von Rocca Sinibalda von 1800 auf kaum 750 m ver- 
ringert und die sonstigen Tunnels auf nur zwei von etwa 500m 
Gesammtlänge beschränkt worden. Die ganze Linie wird zwar 
52 km lang, gestattet aber dem ersten Entwurf gegenüber, 
weil flacher gehalten, nicht von so vielen Tunnels und anderen 
Bauschwierigkeiten durchsetzt, ein bedeutend schnelleres 
Fahren; auch sind in der angegebenen Länge die beiden An- 
schlussgeleise am Bahnhof Rieti mit einbegriffen. Die Kosten 
dürften 6000000 L. nicht übersteigen, namentlich da das Bau- 
material längs der Bahn reichlich vorhanden ist. 


Varese-Porto Ceresio. In der Streitsache der 
Nord-Mailand-Eisenbahn bezw. der Provinz Como wider den 
Staat und die Mittelmeerbahn - Verwaltung bezüglich Erthei- 
lung der Konzession für Varese-Ceresio an letztere Verwal- 
tung hat das Tribunal entschieden, dass der Einspruch als 
ungerechtfertigt zurückzuweisen und die Konzession zu Recht 
ertheilt sei, weil die Mittelmeerbahn-Verwaltung bereits längst 
vorher Konzessionärin der alten Linie Mailand - Gallarate- 
Varese gewesen sei, wovon Varese-Porto Ceresio lediglich die 
Verlängerung bilde, und somit die letztgenannte Verwaltung 
ein unbedingtes Vorzugsrecht vor der Verwaltung Nord-Mai- 
land habe. 

Sekundärbahnen der ProvinzRom. Der Pro- 
vinzialrath hat zu gunsten der beabsichtigten Linien Man- 
dela-Subiaco-Albano-Velletri, Viterbo-Tosca- 
nella-Corneto und Civitavecchia - Allumiere- 
Tolfa von zusammen rund 110 km eine Jahresbeihilfe von 
2000 L. auf das Kilometer für 35 Jahre gewährt und einen 
Ausschuss mit den Vertragsabschlüssen in entsprechendem 
Sinne beauftragt, jedoch vorbehaltlich der etwaigen Aende- 
rungen durch die Staatsregierung, welche ihrerseits der einen 
oder anderen Linie einen kilometrischen Zuschuss gewähren 
würde. 


Der Minister hat den 
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Adrianetz, Neubauten. Der Stand der Arbeiten 
am 1. Januar 1895 war auf den 4 Neubaulinien folgender: 
1. Leeco-Colico nur noch Befestigungs- und Sicherungs- 
arbeiten gegen den Sturz überhängender Felsen; 2. Rocchetta 
Melfi-Potenza, auf Rocchetta-Rionero nur noch Befesti- 
gungsarbeiten, auf Rionero-Potenza war ein Drittel der Erd- 
bewegung, die Ausführung beider Tunnels, 30 $ der Arbeit an 
sonstigen Kunstbauten und ebenso viel der Arbeit an Wege- 
übergängen zu ebener Erde vollendet; 3. Sulmona-Isernia 
war auf Sulmona-Cansano nur die Befestigungsarbeit, auf Can- 
sano-Isernia drei Viertel der Erdbewegung, 77 % der Tunnel- 
arbeiten, die Hälfte der sonstigen Kunstbauten und ein Fünftel 
der Wegeübergänge zur gleichen Höhe mit der Bahn fertig; 
4. Barletta - Spinazzola: die Erdarbeit, der einzige 


Tunnel, nahezu alle Kunstbauten, fast alle Hochbauten und 


der grösste Theil des Oberbaues fertiggestellt. 

Sardinische Sekundärbahnen. In Verlänge- 
rung der Linie Macomer-Bosa (auf Kilometer 45,93) soll das 
Geleise bis zum Hafen Bosa geführt und dies zum Zweck der 
Enteignung des Geländes als im öffentlichen Nutzen liegend 
erklärt werden. 

Lokalbahn Neapel-Piedimonted’Alife. Der 
Staatsrath hat die Konzession für diese Schmalspur- 
bahn den Herren P. Aniello, S. Tessitore und Fr. Romano 
ertheilt. 

Asti-Montemagno. Die Stadtvertretung Asti hat 
den Entwurf für diese 19,4km lange Lokalbahn genehmigt, von 
dieser Länge liegen 8,5 km einschliesslich zweier Tunnels von 
zusammen 700 m Länge auf eigenem Unterbau. Der Entwurf, 
ursprünglich nur für eine Trambahn, stellt jetzt_eine voll- 
spurige Eisenbahn auch zur Benutzung durch Eisenbahn- 
Güterwagen dar. Der Unternehmer verlangt für den Bau der 
Linie einen bedingungslosen Beihilfebetrag von 500000 L. Die 
Stadtvertretung hat demnächst hierzu die Bereitstellung von 
800000 L. genehmigt; ferner hat die Stadtvertretung Castag- 
nole Monferrato eine Beihilfe von 60000L. beschlossen, jedoch 
unter dem Vorbehalte, dass Castagnole einen eigenen Bahnhof 
erhalte, dessen Lage die Stadt zu bestimmen habe, sowie dass 


für den Fall des Ausbaues nur der ersten Strecke der End- | 


bahnhof den Namen „Castagnole-Scurzolengo“ erhalten solle. 

Eböli-Reggio. Durch die Ungunst der Witterung 
während der Monate Januar und Februar konnten die Bau- 
arbeiten nicht mit GE Schnelligkeit gefördert 
werden, so dass die Eröffnung erst auf Juli oder August d. J. 
in Aussicht genommen werden kann. 

; Monteleone di Calabria. Zwischen der Gemeinde- 
verwaltung Monteleone (im Auftrag der betheiligten Ort- 
schaften) und dem Vertreter einer Belgischen Gesellschaft ist 
ein Vertrag, betreffend den Bau einer Schmalspurbahn, 
abgeschlossen worden, welche, von Porto S. Venere ausgehend, 
Mönteleone, Mileto, Soriano, Serra und Monchiana berühren 
soll. Der Bau wird auf Kosten der Unternehmerfirma aus- 
‚geführt und die Baugelder werden auf 4500000 L. berechnet. 

Die Unternehmerfirma wird in Monteleone ein Baubüreau 

einrichten, welehe den Bau überwacht, und übernimmt die Ver- 

flichtung, innerhalb eines Jahres die erste Strecke Porto 
5. Venere-Monteleone und innerhalb dreier Jahre die ganze 
Strecke fertig zu stellen. 

Bari-Locorotondo. Die bezügliche Englische Bau- 
gesellschaft projektirt eine Verlängerung der Linie über Loco- 
rotondo (den letzten Bahnhof der Provinz Bari) hinaus über 
Francavilla-Fontana und Mananzia, von wo aus ein Arm nach 
Lecce, der andere über Nardö nach Gagliano und von da nahe 
bei Cap Leuca hinaufsteigend bei Maglie endigen soll. Von 
Nori aus soll eine weitere Zweiglinie bei Gioja del Colle sich 
mit Bari-Taranto vereinigen. Bezüglich dieser Verlängerungs- 
pläne schweben zur Zeit noch Verhandlungen. 

Lecco -Taceno-DBellano. Die zu Bellano ein- 
gesetzte Baubehörde der Adriaverwaltung hat die Berathungen 
über die Strecken zu Ende geführt. Leceo-Taceno, 24 km Voll- 
spurbahn, muss von Lecco bis Ballabio bei einer Neigung von 
13 % das Abt’sche Zahnradsystem anwenden. Die 9 km lange 
Strecke Taceno-Bellano erfordert durchgängig die Abt’sche 
Zahnstange. Auf der gesammten Länge werden 11 Tunnels 
nothwendig. 

'Sizilische Bahnen. Der Ausschuss der Provinz 
Girgentio hat bezüglich des Baues der Linie Castelvetrano- 
Porto Empedocle sowie der Abzweigungen nach den wichtigen 
Orten Naro und Favara feste Zusicherungen vom Arbeits- 
minister erhalten. 

Savona-Bra. Der Hilfsviadukt aus Holzbau über das 
S. Bartolomeothal hat sich ganz gut bewährt und es sind in- 
zwischen die Arbeiten zur Wiederherstellung des Viaduktes 
an der ursprünglichen Stelle eifrig gefördert worden. Mitte 
April war das Abtragen der. eisernen Bogen und Träger be- 
endigt, und zur Zeit wird an dem Abbruch des Mauerwerks 
im Unterbau gearbeitet, insoweit dasselbe für die Neuerrichtung 
nicht mehr mitverwendet werden soll. Verschiedene Theile des 


abgebrochenen Eisenbaues werden eingehenden Widerstands- 
proben ausgesetzt, die in Anbetracht der 20 J ahre, in welchen 
das Bauwerk dem Uebergang zahlreicher und schwerer Züge 
gedient hat, recht bedeutsame Ergebnisse liefern. 


Von der Balkan-Halbinsel. 


Türkei. 

Die Gesammteinnahmen der „Metropolitan Railway“ in 
Konstantinopel beliefen sich 1894 auf 16597 Z (gegen 17894 2 
in 1898). Die Betriebsausgaben und die allgemeinen Unkosten 
in London betrugen 8851 (9639) £, so dass ein Ueberschuss 
von 8016 £ verblieb, der sich durch 125 £ Uebertrar aus dem 
Vorjahre auf 8141 £ erhöhte. Davon wurden 3750 £ den 
Rücklagen zugeführt, eine gleiche Summe als Gewinn an die 
Antheilhaber vertheilt und 516 £ auf neue Rechnung vorge- 
tragen; der Gewinn für den Antheilschein betrug 6 sh. oder 
152%. Der Rückgang der Betriebseinnahmen wurde theils, 
durch das Erdbeben, dessen Folgen in gleicher Weise auf den 
Monaten Juli, August und September lasteten, theils durch die 
Cholera, die fast das ganze Jahr über in Konstantinopel und 
Umgegend herrschte, veranlasst, 

Rumänien. 

Den Kammern ist ein Gesetzentwurf vorgelegt worden, 
durch den die Gemeinde Galatz ermächtigt wird, an Charles 
Georgi in Paris, dem gegenwärtig die Beleuchtung der Stadt 
übertragen ist, auf 38 Jahre die Konzession für eine elektrische 
Strassenbahn mit Akkumulatorenbetrieb nach Maassgabe des 
Bedingnissheftes vom 21. Januar d. J. zu ertheilen. 


Aus Spanien. 
Eisenbahn Calatayud-Teruel-Sagunto. 


Auf Grund eines am 5. Mai d.J. veröffentlichten Gesetzes 
ist durch Königliche Verordnung vom 8. Mai d. J. die Kon- 
zession für die Eisenbahn Calatayud-Teruel-Sagunto der All- 
gemeinen Gesellschaft zur Begünstigung der nationalen In- 
dustrie (Societe generale pour favoriser l’industrie nationale) 
in Brüssel, die seinerzeit auch die Konzession für die Vollbahn 
Valeneia-Liria erhielt, ertheilt worden. Der Vorschlag dieser 
Gesellschaft war der einzige, der den Bedingungen des durch 
Gesetz vom 6. Juli 1894 eröffneten Wettbewerbs entsprach; 
nach diesem Gesetz gibt der Staat eine feste Beihilfe von 
25 Millionen Pesetas, während der Konzessionsinhaber nach 
1 Jahre Arbeiten in Höhe von 15 2, nach 2 Jahren 30 8, nach 
3 Jahren 50 %, nach 4 Jahren 75 9% des Anlagekapitals aus- 
geführt haben und die ganze Bahn in spätestens 5 Jahren 
vollenden muss. Die übrigen Bedingungen sind folgende: 

1. Die Gesellschaft verpflichtet sich, die Linie von Cala- 
tayud über Teruel nach dem Hafen Grao de Valencia zu bauen, 
wobei sie sich vorbehält, den Endpunkt zwischen Segorbia. 
und Sagunto an der jetzt den Hafen Grao de Valencia be- 
dienenden Linie zu wählen, und die Richtungslinie auf dieser 
Strecke später zu bestimmen, doch hat sie zutreffendenfalls 
TR nöthige Auffüllung der Bürgschaftssumme nachzu- 
zahlen. 

2. Die Gesellschaft schlägt der Regiernng vor, erheb-. 
liche Aenderungen sowohl beim Bau als auch beim Betrieb 
der Linie eintreten zu lassen, namentlich Stahl-Querschwellen. 
und vollkommenere feste und Fahrbetriebsmittel als im Entwurf 
vorgesehen zu verwenden. 

3. Die Linie ist mit den erforderlichen Betriebsmitteln 
zu versehen, um täglich 3 Züge in jeder Richtung ablassen. 
zu können. 

4. Die Gesellschaft verpflichtet sich. die Tarife einheitlich 
festzusetzen, indem sie in jedem Fall die im Bedingnissheft 
vorgesehene Grenze annimmt und ausserdem für Getreide eine. 
Ermässigung von 20 % bewilligt, 


Eisenbahn der Sierra de Carthagena. 

‚ Die am 16. Januar d. J. in Brüssel mit einem Grund- 
kapital von 1700000 F'rres. gebildete Belgische Aktiengesell- 
schaft „Compagnie du chemin de fer de la Sierra de Carthagene“ 
hat am 21. Mai d. J. 2400 Stück 5 % steuerfreie Schuldver-. 
schreibungen von je, 500 Frcs. Nennwerth, die an der Brüsseler, 
Börse zum Handel eingeführt werden sollen, zum Preise von. 
470 Fres. für das Stück von dem Bankhause de Clerq & Mahillon 
in Brüssel (Anspach-Boulevard Nr. 15) und von dem Bankier 
‚J. A. de la Fontaine in Mons (Houssierestrasse Nr. 7) zur 
Zeichnung auflegen lassen. > ER 

Das Grundkapital zerfällt in 2400: Vorzugs- und: 4400. 
Stamm-Antheilscheine von je &50 Fres. | BE u 220 
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Di ‚Bücherschau. w 

Annuariode ferrocarriles (Eisenbahn-Jahrhuch) 
von Enrique de la Torre, Oberbeamter der Spanischen Nord- 
bahn-Gesellechaft Dieses Werk gibt auf 400 Seiten u.a. alle 
statistischen, Verkehrs- und finanziellen Angaben bezüglich 
der verschiedenen Spanischen Netze und wird durch eine Karte 
im Maassstab von 0,75 zu 0,56, die alle im Betrieb und Bau 
befindlichen Spanischen Bahnen enthält, ergänzt. Auch die 
Namen der Verwaltungsräthe, Direktoren, Abtheilungsvorstände 
und Oberbeamten der Eisenbahnen und städtischen Strassen- 
bahnen sind angegeben. Der Preis beträgt 3 Pes., tür die 
Karte besonders 1,50 Pes. 


Aus Süd- und Mittelamerika. 
Argentinien. 


Die am 15. Mai d. J. in Paris abgehaltene Hauptver- 
sammlung der Compagnie francaise des chemins de fer argen- 
tins hat den am 9. April d. J. mit der Nationalregierung von 
Argentinien geschlossenen Vertrag, betreffend die- Verstaat- 
lichung ihrer Linie San Cristobal-Tucuman nebst Zweigbahnen 
‘und Zubehör (vergl. Nr. 40 S. 366 d. Ztg.), einstimmig geneh- 
migt. Ebenso hat eine am 16. Mai d. J. abgehaltene Haupt- 
versammlung der Schuldscheininhaber den Vertrag genehmigt. 
Von den gesammten in Baar oder Werthpapieren eingehenden 
Beträgen nach Abzug der Kosten fallen 95 ® den Schuldschein- 
inhabern und 5 ® der Gesellschaft zu. 


Brasilien. 


Die Sao Paulo railway company (86!/; Meilen) 
vereinnahmte im zweiten Halbjahr 13894 aus dem Personenver- 
kehr 162063 £ (gegen 128897 £ im zweiten Halbjahr 1893), 
für Güter 901179 (434908) £ und aus anderen Quellen 17 008 
(19077) £Z, zusammen also 1080250 (582882) £; die Betriebs- 
ausgaben betrugen 856 156 (473500) £ und demnach der Ueber- 
schuss 224 094 (109382) #, doch erhöhte sich dieser durch den 
Uebertrag aus dem Vorjahre auf 226284 (125099) £ ; davon 
verzehrten die Zinsen der Schuldverschreibungen 26875 £ (wie 
1893) und der Gewinn der Antheilscheine nebst Einkommen- 
steuer 124000 (72032) £, während 75409 26192) £ aut neue 
Rechnung vorgetragen wurden. Der Halbjahrsgewinn belief 
sich demnach auf‘6 % gegen 4% im Vorjahre. Diese günstigen 
Ergebnisse sind theils der Steigerung des Kaffeeverkehrs, 
theils der Tariferhöhung zu verdanken. 

Die= Bahia and San’ Francisco railway 
(76%/4 Meilen) hatte im zweiten Halbjahr 1894 eine Betriebs- 
einnahme von 46386 £ (gegen 38402 £ in 1893). Die Ge- 
sammteinnahmen einschliesslich 63000 £ Zinsengewähr be- 
liefen sich auf 110765 £; davon verzehrten die Verwaltungs- 
und Betriebskosten 68648 (51816) f, so dass ein Ueberschuss 
von 42117 £ verblieb und die Vertheilung eines Halbjahr- 
gewinns von 2,5 $ an die Antheilscheine gestattete. Die Aus- 
gabenvermehrung wurde durch Verstärkung des Fahrparks 
veranlasst. Auf ihren Antrag, betreffend Erhöhung der Tarife 
gemäss dem steigenden Wechselkurs hat die Gesellschaft noch 
keinen Bescheid erhalten. 

Die Timbo-Zweigbahn (55 Meilen) hatte im zweiten 
Halbjahr 1894 eine Einnahme von 15851 (15282) £, eine Aus- 

abe von 12305 (11559) £ und einen Ueberschuss von 3546 
3723) £, der die Vertheilung eines Halbjahrgewinns von 1,5% 
gestattete, während 158 £ auf neue Rechnung vorgetragen 
wurden. Die Betriebseinnahmen zeigen eine beständige Steige- 
rung, aber das Bedürfniss nach Erhöhung der Tarife macht 
sich dringend fühlbar. f 

Die Brazilian Imperial Central Bahia rail- 
way (197 Meilen) ist ermächtigt worden, ihre Tarife gemäss 
dem Wechselkurs zu erhöhen. Die Betriebseinnahmen, die 
schon von 49971 £ in 1885 auf 76531 £ in 1891 gestiegen 
waren, erreichten im Jahre 1894 101143 £ (gegen 96416 £ in 
1893). Die Betriebsausgaben betrugen 89498 (81900) £; die 
Mehrausgabe wurde durch verschiedene Vergrösserungsbauten 
und eine durch Ausstand erzwungene Gehaltserhöhung ver- 
anlasst. Dank der Zinsengewähr konnte ein Jahresgewinn 
von 6 $ vertheilt und 12990 £. auf neue Rechnung vorge- 
tragen werden. Die Gesellschaft hat die Konzession für die 
Verlängerung ihrer Hauptlinie bis Rio das Contas, sowie für 
Zweigbahnen nach Mundo-Novo und Maragoypie nachgesucht. 

Die im Jahre 1890 von der Compagnie generale de 
chemins de fer secondaires (Brüssel) gebildete Südwest- 
brasilianische Eisenbahngesellschaft hat den 
Bau und Betrieb eines 1800 km umfassenden Eisenbahnnetzes 
in den Staaten Rio Grande do Sul, Santa Catharina und 
Parana zum Zweck und gab auf Grund der ihr auf 30 Jahre 
bewilligten 6 $ Zinsengewähr auf ein kilometrisches Anlage- 
kapital von 30000 Milreis 50000 Stück 5 $ Schuldverschrei- 
bungen von je 500 Fres. aus, mit deren Ertrag die jetzt er- 
öffnete Strecke Santa Maria do Bocca do Monte-Cruz Alta 


(160 km) hergestellt wurde. Die Gesellschaft will nunmehr 
zwei fernere Strecken in Angriff nehmen, nämlich die Zweig- 
bahn von Cruz Alta nach dem Uruguay und die Linie von 
Santa Maria nach Sao Paolo: eine am 1. April d. J. abge- 
haltene Hauptversammlung hat deshalb die Schaffung von je 
9000 Schuldverschreibungen und Vorzugs-Antheilscheinen be- 
schlossen und zugleich den Verwaltungsrath ermächtigt, 
ausserdem noch die gleiche Anzahl fernerer Schuldverschrei- 
bungen und Vorzugs-Antheilscheine auszugeben. 

Die Alagoas railway hatte 1894 auf der Hauptlinie 
eine Einnahme von 510545 Mlr. (gegen 455844 Mir. in 1893) 
und eine Ausgabe von 473.065 (430 019) Mlr., auf der Assemblea- 
Zweigbahn eine Einnahme von 185 024 (169 105) Mlr. und eine 
Ausgabe von 157878 (143695) Mlr., im ganzen also eine Ein- 
nahme von 695569 Mlr., eine Ausgabe von 630943 Mir. und 
einen Ueberschuss von 64625 Mir. = 2911 £. von dem nach 
Bestreitung verschiedener Lasten nur 31 £ verblieben. Dank 
der Zinsengewähr konnte ein Gewinn von 1 £ für den An- 
theilschein oder 5 $ vertheilt und 9045 £ auf neue Rechnung 
vorgetragen werden. Die Regierung hat die Genehmigung zur 
Tariferhöhung ertheilt, die Gesellschaft hiervon aber erst am 
20. Dezember 1894 Gebrauch gemacht. 

Die Great Western of Brazil railway /87 Meilen) 
hatte 1894 eine Einnahme von 1524152 Mlr. (gegen 1327743 Mir. 
in. 1893), eine Ausgabe von 1041027 (793820) Mir. und einen 
Ueberschuss von 483 125 (533 923) Mlr. Die Regierung hat die 
Zinsengewähr pünktlich gezahlt, aber es bleibt noch eine 
streitige Summe von 96510 Mir. zu regeln. Mit den 8856 £ 
Uebertrag aus dem Vorjahre ergab sich ein Guthaben der 
Gewinn- und Verlustrechnung von 24808 £, von denen ein 
Jahresgewinn von 6 2 an die Antheilscheine vertheilt und 
6808 £ auf neue Rechnung vorgetragen wurden. 

Die Recite and San Francisco railway (77!/, Meilen) 
hatte im zweiten Halbjahr 1894 eine Einnahme von 99455 £ 
(gegen 93304 £ im zweiten Halbjahr 1893‘, eine Ausgabe von 
72357 (78975) Z£ und einen Ueberschuss von 27098 (14329) £, 
von dem 23623 £ zur Verstärkungs des Fahrparks verwendet 
wurden, während der Rest von der Zinsengewähr in Abzug 
kam. Mit dem Uebertrag aus dem Vorjahre hatte die Gesell- 
schaft 41251 £ verfügbar, von denen 11142 £ zur Verzinsung 
und Tilgung der Schuldverschreibungen verwendet, 30000 £ 
als Gewinn vertheilt (5 % aufs Jahr) und 1108 £ auf neue 
Rechnung vorgetragen wurden. Die Gesellschaft hat die 
eh Genehmigung zur Tariferhöhung noch nicht 
erhalten. 


Chile. 


Nach dem Hauptversammlungsbericht vom 28. Mai d. J, 
hatten die Nitrate railways im Jahre 1891 eine Betriebsein- 
nahme von 658783 £ und einen Reinertrag von 350051 £; die 
Betriebskosten betrugen 45 % gegen 35 2 in 1893. Nach Hinzu- 
tritt des Uebertrags aus dem Vorjahre waren 411663 2 ver- 
fügbar, von denen nach Verzinsung der Schuldverschreibungen 
271 362 £ verblieben; 269100 £ wurden als Gewinn vertheilt 
und 2282 £ auf neue Rechnung vorgetragen. 


Guatemala. 

Von der Nationalbahn von Guatemala ist kürzlich die 
Antangsstrecke von Puerto Barrios über Tenedores, Las 
Animas, Morales und Los Andes nach Los Amates (100 km) 
eröffnet worden. 


Bücherschau. 


Dr. @. Eger, Regierungsrath, Die geschichtliche Ent- 
wickelung des Eisenbahn-Transportrechts in Preussen. Eine 
vom Verein für kisenbahnkunde in Berlin preisgekrönte Ab- 
handlung. München und Leipzig. Hirth’s Verlag. 1895. 

Die 64 Seiten umfassende Broschüre gibt eine übersicht- 
liche Darstellung der Entwickelung des Eisenbahnwesens in 
Preussen unter besonderer Berücksichtigung des Taritwesens, 
Verfasser unterscheidet drei Zeitabschnitte, deren Grenzen 
einerseits das Eisenbahngesetz vom 3. November 1838, anderer- 
seits die Gründung des Norddeutschen Bundes und die Ein- 
führung allgemeiner Verkehrsreglements bildet. 

Die Eigenart des neuen Verkehrmittels musste gleich 
nach Eröffnung der ersten Linien die Unzulänglichkeit der 


| bisherigen Bestimmungen über das Verkehrswesen erkennen 


lassen. Die Rechtsbildung auf diesem Gebiete konnte jedoch 
nur aus der Praxis sich ergeben und erst nach vielfachen 
Wandlungen kam das erste Eisenbahngesetz, dasjenige von 
1838, zustande, nach dem ein Bedürfniss um so mehr sich 
geltend gemacht hatte, als die Aufstellung einheitlicher Be- 
dingungen bei der Konzessionsertheilung an die verschiedenen 
Gesellschaften dringend erwünscht erschien. Wie später in 
dem Französischen Eisenbahngesetze vom 15. Juli 1845 war 
auch in Preussen die Auffassung verbreitet, dass die Eisen- 


OH 


bahnen als Theil der öffentlichen Strassen anzusehen und 
diesen rechtlich gleich zu achten seien. Im Anschlusse hieran 
wurde die von England kommende Ansicht bald allgemein, 
dass der Transport verschiedener Gesellschaften auf derselben 
Linie zuzulassen und die Konzessionsertheilung daher nicht 
ohne weiteres auf eine bestimmte Linie zu beschränken sei. 
Erst die Erfahrung lehrte. dass das so einleuchtend und ein- 
fach erscheinende thatsächlich unmöglich sei, aber auch, dass 
die Konzession ein Transportmonopol gewähre, dessen weit- 
gehende Eingriffe in das Verkehrsleben eine gesetzliche Be- 
schränkung zum Bedürfnisse mache. Dem Gesetze von 1838 
muss zum Vorwurf gemacht werden, dass es hierbei die Be- 
deutung des Tarifwesens verkannt hat. Das Streben des 
Staats ging in der Folgezeit dahin, möglichste Ermässigungen 
für den direkten Verkehr zu erreichen, sein Recht bestand 
lediglich in der Verhütung von Tariferhöhungen. Durch weit- 
gehende Genehmigungsvorbehalte bezüglich der Tarife suchte 
der Staat sein Eingriffsrecht bei Neukonzessionen mit rück- 
wirkender Kratt auf bereits bestehende Linien zu erweitern, 
wesentliche Erfolge haben jedoch diese Bestrebungen nicht 
ehabt. 

3 Was staatlich nicht erzwungen werden konnte, sollte 
eine nothwendige Folge des rasch sich ausdehnenden Verkehrs 
werden: letzterer erheischte einheitliche Transportbedingungen 
und Tarifermässigungen und durch Bildung von Verbänden 
wurden die Bahnen diesen Erfordernissen gerecht. Aus dem 
1846 gegründeten Verbande der Preussischen Eisenbahndirek- 
tionen ging 1847 der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
hervor, dessen hervorragende Verdienste um die Fortbildung 
des Eisenbahn-, insbesondere aber des Tarifwesens besonderer 
Hervorhebung nicht bedürfen. 

Die Gesetzgebungen des Norddeutschen Bundes und des 
Deutschen Reichs haben in öÖffentlich-rechtlicher Beziehung 
nur einen geringen Einfluss auf das Transportrecht ausgeübt. 
Die Aufgabe des Reichs, auf Gleichmässigkeit und möglichste 
Herabsetzung der Tarife hinzuwirken, ist bei dem Fehlen jed- 
weden Zwangsrechts zur Erreichung des Erstrebten von ge- 
ringer Bedeutung. Um so weiter ist dagegen das private 
Transportrecht ausgebildet. In einem besonderen Abschnitte 
des Handelsgesetzbuchs ist den Eigenarten des Eisenbahn- 
Gütertransports in eingehender Weise Rechnung getragen. 

Zu eicher Zeit hat die im $ 25 des Gesetzes von 1838 
begonnene Haftpflichtregeluüng beim Personentransport ihre 
umfassende und endgültige Regelung erfahren. 

Ein neuer Zeitabschnitt in der Entwickelung des Trans- 
portrechts hat mit der Einführung des Internationalen Ueber- 
einkommens begonnen. Die wesentlichsten Folgen desselben 
sind, die Umgestaltung des Betriebs- und Bahnpolizei-Regle- 
ments. Wieweit sich ein dauernder Einfluss auf das Trans- 
port- und Tarifrecht rechtsentwickelnd wird geltend machen, 
das lässt sich zur Zeit noch nicht feststellen. 


Sammlung von Gesetzen, Verordnungen, Erlassen usw. 
in Bezug auf den Eisenbahndienst. Ein Handbuch für Eisen- 
bahnbeamte zur Vorbereitung auf Dienstprüfungen und zum 
praktischen Gebrauch, sowie. ein Hilfs- und Nachschlagebuch 
für Eisenbahnbehörden, -Dienststellen und -Verwaltungen. 
Text mit Anmerkungen und Sachregister zusammengestellt 
von F. R. Engelhard. Berlin 1895. R. v. Decker’s Verlag. 
G. Schenk. 

Diesem Werke liegt die Aufgabe zu Grunde, in erster 
Linie dem sich auf Dienstprüfungen vorbereitenden mittleren 
Eisenbahnbeamten alle diejenigen gesetzlichen und Verwal- 
tungsvorschriften leicht zugänglich zu machen, deren Studium 
zum erfolgreichen Bestehen der Prüfung unerlässlich ist. Die 
sebotenen Materien sind in ihrem amtlichen Texte in neuster 

assung. aber unter Ausscheidung aller für Eisenbahndienst- 
zwecke überflüssigen EOTBEn wiedergegeben. Dazwischen 
sind Anmerkungen eingefügt, die den Gesetzestext kurz erläutern, 
auf Parallelstellen hinweisen, ministerielle Ausführungserlasse 
in ihrem wesentlichen Inhalt anführen. Nach der eben aus- 

egebenen ersten Lieferung enthält die Sammlung in drei 
heilen: I. Gesetze und Verordnungen allgemeinen Inhalts: 
Reichs- und Staatsverfassung, Gerichtsverfassung, Civil- und 
Strafprozessrecht, Vormundschaftsrecht, Grunderwerb usw. 
II. Gesetze und Verordnungen, welche bei dem Bau, dem Be- 
triebe und der Verwaltung der Staatseisenbahnen in Betracht 
kommen, einschliesslich Haftpflicht, Kranken-, Unfall-, Invali- 
ditäts- und Altersversicherung. III. Die Beamten-Gesetzge- 
bung, unter Berücksichtigung der Verhältnisse der Preussi- 
schen Staatseisenbahn-Beamten, als Anstellungs-, Besoldungs-, 
Disziplinar-, Pensionsverhältnisse, Hinterbliebenen- Versorgung 
usw. Die Einrichtung des Werkes ermöglicht auch seine Ver- 
wendung im amtlichen Geschäftsbetriebe der Königlich Preus- 
sischen Eisenbahnbehörden, -Dienststellen und -Beamten, so- 
wie der Reichseisenbahnen in Elsass - Lothringen und aller 
Deutschen Privateisenbahn - Verwaltungen. Es ist deshalb 
auch in den Anmerkungen Quellenangabe in ausgedehntestem 


Prüfung der Dynamomaschinen und E 


Maasse durchgeführt. Die aus Anlass der Neuordnung der 
Preussischen Staatseisenbahnverwaltung erlassenen verschie- 
denen „Ordnungen“ haben möglichste Berücksichtigung ge- 
funden. Um die Anschaffung zu erleichtern, gibt die Verlags- 
handlung das Werk in etwa 10 Lieferungen ä \ „4 heraus. 


Betrachtungen eines in Deutschland reisenden Deutschen. 
Von P.D. Fischer. Preis elegant gebunden 3 4 

Der Verfasser, der bekannte Ünter-Stadtegekrotär des 
Reichs - Postamts, will in seinem anziehend geschriebenen 
Werkchen nicht nur zeigen, wie jetzt, inmitten des Eisenbahn- 
Zeitalters gereist wird, sondern auch, was man in Deutsch- 
land beim Reisen sehen kann, nicht etwa blos in den soge- 
nannten schönen Gegenden oder in den allgemeinen Ziel- 
punkten unserer Vergnügungs- und Erholungsreisenden, son- 
dern all überall, wohin Geschäft, Amt, eigene Wahl oder 
Neigung den Beobachter führen. 

Deutschlands Waldreviere, seine grossen Ackerbau- 
Provinzen mit dem Leben und Treiben in Bauernwirthschaften 
und auf Gutshöfen, seine Industriebezirke, die bunte Mannig- 
faltigkeit der Deutschen Städte, die Eigenart unserer Meeres- 
küste, das sind unerschöpfliche Felder für Reisebetrachtungen, 
denen sich eine Reihe von Ausflügen in „Dichters Lande* 
(in den Schwarzwald, in den Elsass, in Fritz Reuter’s Heimath- 
land, in die Mark Theodor Fontane’s und Willibald Alexis, 
auf den Schauplatz von Gustav Freitag’s Ahnen) abrundend 
anschliessen. Im letzten Abschnitt ist .die Summe von mehr 
als viertelhundertjährigen Wahrnehmungen zusammengezogen 
in einer Uebersicht über die gegenwärtigen wirthschaftlichen, 
sittlichen und sozialen Zustände in Deutschland, auf Grund 
derer die Ueberzeugung ausgespro:hen ist, dass es sich in 
Deutschland leben lässt. 

Da es kaum noch ein Deutsches Gebiet gibt, das der 
Autor, den seine amtliche Stellung jährlich auf ausgedehnte 
Reisen führt, nicht öfter eingehend und zu den verschieden- 
sten Jahreszeiten besucht hätte, gewinnen seine Betrach- 
tungen für den Reisenden in Deutschland auch noch den prak- 
tischen Werth eines kundigen Berathers, der jedes Reisebuch 
vortheilhaft ergänzt und der besonders beim Reiseplan zur 
Hand genommen zu werden verdient. 


Meyer’s Schweiz. Verlag des Bibliographischen Instituts 
in Leipzig und Wien. 

Das Buch verdankt seinen feststehenden Ruf vor allem 
der sorgfältigen Bearbeitung, die Gewähr für kundige und 
zweckdienliche Führung bietet und den Bedürfnissen, be- 
sonders des Deutschen Mouristen, gerecht wird, wobei es auch 
auf den Reisenden mit kleinerer Börse Rücksicht nimmt. Die 
eben zur Ausgabe gelangte 14. Auflage hat abermals eine 
gründliche Durcharbeitung erfahren, wobei die besuchten 
Mittelpunkte des Touristenverkehrs, z. B. Luzern und Inter- 
laken, ebenso die für den Reiseverkehr in der Schweiz zu so 
hoher Bedeutung gelangten Verkehrsmittel der Bergeisen- 
bahnen eine ausführliche Darstellung gefunden haben. Das 
aus den früheren Auflagen aufs beste bekannte, vorzüg- 
lich gestochene und sauber ausgeführte kartographische Ma- 
terial hat eine abermalige Bereicherung Erfaßkan und darf 
nicht unerwähnt bleiben, dass das an sich schon sehr hand- 
liche Büchelchen in seiner neuen Gestalt zum Zerlegen in vier 
schmale Heftchen eingerichtet ist, deren jedes in der Brust- 
tasche bequem Platz hat. An dem Preis von 6 .“ für den in 
dem charakteristischen braunen Einband vorliegenden Führer 
ist auch in der neuen Auflage festgehalten worden. 


Rathgeber für die bei der Reichs-Post- und Telegraphen- 
verwaltung angestellten bezw. beschäftigten Unterbeamten, 
Post-Hilfsboten, Aushelfer, Telegraphenarbeiter u. a. Nach 
amtlichem Material bearbeitet und herausgegeben von J. Hess. 
Preis 50 3. (Verlag von H. Bechhold, Frankfurt a/M.). 

Der Inhalt des Büchleins entspricht dem Titel: es ist 
ein treuer Rathgeber für alle Fragen, die dem Unterbeamten 
der Reichs-Post- und Telegrapherverwaltung vorkommen. 


Die Behandlung der Dynamomaschinen und Elektro- 
motoren. Ein Rathgeber für alle, welche mit diesen Maschinen 
zu thun haben. Herausgegeben von G. E. Reni. Mit 
3 Beuen. Verlag des Elektrotechnischen Echo, Magde- 
urg. 2% 

Das Büchlein behandelt alle Fragen, welche bei der 
praktischen Behandlung der Dynamomaschinen und Elektro- 
motoren auftreten. In dem ersten Kapitel wird der Leser mit 
den Grundprinzipien und Definitionen vertraut gemacht; die 
folgenden Kapitel enthalten Vorschriften über die Auswahl, 
die Montirung, das Anlaufen, den ira? das Anhalten und die 

ektromotoren, während 
in dem letzten Kapitel Vorschriften über die Lokalisirung und 
Beseitigung der bei diesen Maschinen vorkommenden Stö- 
rungen in möglichst übersichtlicher Weise gegeben werden. 


(Zu Nr, 48. 1898.) 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Aenderung von Stationsnamen. 


Niederländisch-Südwestdeutscher Gü- 
terverkehr. Die Station Stuttgart der 
Ba Württembergischen Staats- 
eisenbahnen hat die Bezeichnung Stutt- 
art Hauptbahnhof und die Station 

asenberg die Bezeichnung Stuttgart 
Westbahnhof erhalten. Für die letztere, 
bisher nur dem Wagenladungsverkehr 
dienende Station kommen mit sofortiger 
Gültigkeit Frachtsätze für Eilgut und 
Frachtstückgut zur Einführung. Die 
Wagenladungssätze der bisherigen Sta- 
tion Hasenberg gehen unverändert auf 
die Station Stuttgart Westbahnhof über. 
Die Abfertigung auf diese Station er- 
folgt nur bei ausdrücklicher Bahnhofs- 
vorschrift im Frachtbriefe, alle übrigen 
nach Stuttgart bestimmten Sendungen 
werden auf Stuttgart Hauptbahnhof ab- 
gefertigt. Das Nähere ist bei den be- 
theiligten Güterabfertigungsstellen zu 
erfahren. 

Köln, den 17. Juni 1895. (1249) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


Am 1. Juli 1895 wird die an der Strecke 
Osterode i /Ostpr. - Hohenstein i/Ostpr. 
(zwischen Kraglau und Geierswalde) 
belegene Haltestelle Steffenswalde 
für den Wagenladungs - Güterverkehr 
eröffnet und in den Gütertarif der 
Gruppe I — Bromberg, Danzig, Königs- 
berg i’Pr. — einbezogen. 

Die Frachtsätze sind bei den Stationen 
dieser Gruppe zu erfahren. (1250) 
Königsberg i/Pr., den 12. Juni 1895. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Magdeburg-Bayerischer Güterverkehr. 
Am ]. Juli 1895 wird der fünfte Nach- 
trag zum Magdeburg-Bayerischen Güter- 
tarıf herausgegeben. erselbe enthält 

1. eine Aenderung der besonderen Tarif- 
vorschriften, betreffend die aus- 
nahmsweise Behandlung einiger Be- 
förderungsgegenstände; 

2. Aenderungen der Entfernungen bezw. 
Frachtsätze für den Verkehr der 
Stationen Gemünden, Lichtenfels 
und Ritschenhausen mit einer An- 
zahl nördlicher Verbandsstationen; 

3. die Aufhebung des Ausnahmetarifs 5 
für Puddelofen-, Schweissofen- und 
Konverterschlacken ; 

4. die Aufhebung der Tarife und Be- 
stimmungen für den Verkehr mit den 
Bayerischen Vizinal- und Lokalbahn- 
stationen und des Anhangs zum Tarif. 

An Stelle dieser letzteren Bestim- 
mungen tritt ein von der Generaldirek- 
tion der Bayerischen Staatseisenbahnen 
unter der Bezeichnung „Bayerischer 
Vizinal- ‚und Lokalbahn - Schnitttarif“ 
herausgegebener besonderer Tarif, wel- 
cher als Anhang zu dem Magdeburg- 
Bayerischen Gütertarif gilt und Bestim- 
mungen und Frachtsätze für den direkten 
Güterverkehr mit Stationen der Baye- 
rischen Vizinal- und Lokalbahnstationen 


enthält. 
Soweit durch die vorbezeichneten 
Tarifmaassnahmen Erhöhungen der 


Frachtsätze hervorgerufen werden, treten 
dieselben erst später in Kraft und zwar 
die. durch die Abänderung der Entfer- 
nungen für die Stationen Gemünden, 
Lichtenfels und Ritschenhausen herbei- 

eführten Frachterhöhungen am 15. Juli 
q. J., die Aufhebung der Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs für Puddelofen- etc. 


Schlacken am 15. August d. J. und die 
durch die Einführung der anderweiten 
Bestimmungen und Frachtsätze für den 
Verkehr mit den Bayerischen Vizinal- 
und Lokalbahnen bewirkten Erhöhungen 
am 1. September d. J. 

Exemplare des Nachtrags 4 zum Masg- 
deburg-Bayerischen Gütertarif und des 
Bayerischen Vizinal- und Lokalbahn- 
Schnitttarifs sind durch die betheiligten 
Güter-Abfertigungsstellen zu beziehen 
und zwar die ersteren zum Preise von 
10 3 für das Stück — für die Besitzer 
des Haupttarifs kostenfrei — und die 
letzteren zum Preise von 30 3 für das 
Stück. 

Magdeburg, den 16. Juni 1895. (1251) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Südwestdeutscher Verband. 
Mit Wirkung vom 1. Juli 1. J. wird der 
im Ausnahmetarif Nr. 4 für Eisen und 
Stahl der Spezialtarife I und Il durch 
Aufnahme von Frachtsätzen für den 
Verkehr von Frankenthal nach Singen 
transit — für Sendungen mit Bestim- 
mung nach der Schweiz — ergänzt. 

Nähere Auskunft ertheilen die für den 
Güterverkehr eingerichteten Badischen 
und Pfälzischen Stationen. 

Karlsruhe, den 18. Juni 1895. (1252) 

Generaldirektion. 

Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Eisenbahn - Verband. Gütertarif 
TheilIlI Heft3 vom 1. Februar 
1894. Mit Wirksamkeit vom 1. Juli 1895 
werden die Stationen Chodau und 
Neusattl der a. priv. Buschtöhrader 
Eisenbahn in den Ausnahmetarif Nr. 35 
(Abtheilung I, II und III) für Thon- 
erde, gewöhnliche etc. aufgenommen. 

München, im Juni 1895. (1253) 

Zn Generaldirektion 

der K. B. Staatseisenbahnen. 


Elsass - Lothringisch - Luxemburgisch- 
Bayerischer Gütertarif vom 1.Juli 189. 
Am 1. Juli I. J. tritt für die direkte 
Güterabfertigung zwischen Stationen 
der K. Bayerischen Staatseisenbahnen 
einerseits und Stationen der Eisenbah- 
nen in Elsass-Lothringen, der Luxem- 
burgischen Wihelmsbahn und der Prinz 
Heinrichbahn andererseits ein neuer 
Tarif in Kraft, durch welchen der Baye- 
risch - Elsass - Lothringische Gütertarif 
vom 1. August 1891 (früher Theil II 
Heft Nr. 1 des Süddeutschen Verbands- 
Gütertarifs für den Verkehr zwischen 
Deutschen Bahnen) nebst den dazu er- 
schienenen Nachträgen und sonstigen 
Verfügungen ersetzt wird. 

Die in Ergänzung der Verkehrsord- 
nung dem Tarife beigefügten besonde- 
ren Bestimmungen haben die Genehmi- 
gung der Landesaufsichtsbehörden er- 

alten, 

Der neue Tarif kann um den Preis 
von 80 8 für ein Stück bei dem Mate- 
rialdepot der Generaldirektion der K. 
Bayerischen Staatseisenbahnen in Mün- 
chen, sowie bei der Drucksachenverwal- 
tung der Eisenbahnen in Elsass - Loth- 
ringen bezogen werden. 

ünchen, im Juni 1895. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


(1254) 


Oesterr. - Ungar. - Schweizerischer 
Eisenbahnverband. Oesterr. - Ungar.- 
Schweizerisch - Südbadischer Güterver- 


kehr. Tirol- Vorarlbirg-Schweizerisch- 
Südbadischer Güterverkehr. Einfüh- 
rumneswon. Tarıfen und Tarif- 
nachträgen. Am 1. August 189 
treten in Wirksamkeit: 

a)Im Oesterr.-Ungar.-Schwei- 
zerischen Eisenbahn- 
verbande: 

1. Ein provisorischer Aus- 
nahmetarif für die Beförderung von 
Eilgütero, gewöhnlichen, und Lebens- 
mitteln in Eilfracht zwischen Stationen 
der K. K. Oesterr. Staatsbahnen, sowie 
der K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft 
(Oesterr. Linien) einerseits und Bregenz 
transit, Buchs transit, St. Margrethen 
transit und Lindau transit, sowie Sta- 
tionen der Schweizerischen Eisenbahnen 
anderseits. 

Die in dem Tarife enthaltenen Fracht- 
sätze für Basel, Schaffhauseı, Singen 
und Konstanz, Stationen der Schweize- 
rischen Nordostbahn, gelten auch für 
die gleichnamigen Stationen der Badi- 
schen Staatseisenbahnen. 

Gleichzeitig wird ein Anhang zu 
diesem Tarife ausgegeben, welcher Kurs- 
differenzen enthält, die bis auf weiteres 
im einfachen Betrage von den Fracht- 
sätzen abgezogen werden. 

2. Ein VI. Nachtrag zum Tarife, 
Theil Il, 1. Heft vom 1. Dezember 1888, 
welcher, im Zusammenhange mit den 
unter ]. genannten Ausnahmetarife, die 
Aufhebung der Frachtsätze für Eilgut 
und der Ausnahmetarife Nr. [ und XXIV 
zum Ausdruck bringt. 

Ausserdem enthält dieser Nachtrag 
die Einbeziehung der Station Hallein in 
den Ausnahmetarif Nr. XV, sowie einen 
neuen Ausnahmetarif Nr XXV für die 
Beförderung von Parquetten, dann die 
Ergänzung des Kilometerzeigers und die 
Aenderung von Stationsnamen. h 
b) Im Oesterr.-Ungar.-Schwei- 

zerisch-Südbadischen 
Güterverkehr: f 

Ein VII. Nachtrag zum Tarife, 
Theil II, Heft Nr. 1 vom 1. (bezw. 20.) 
August 1886, welcher die Aufhebung 
sämmtlicher Frachtsätze für Eilgüter 
und der Bestimmungen und Frachtsätze 
des Ausnahmetarifes Nr. I zum Aus- 
druck bringt. 

ec) Im Tirol-Vorarlberg- 
Schweizerisch-Südbadischen 
Güterverkehr: 

Ein Nachtrag II zum Theil II 
vom 1. Mai 1887, welcher die Aufhebung 
der Frachtsätze für Eilgut, des Aus- 
nahmetarifes Nr. 22, ferner des Aus- 
nahmetarifes für die Beförderung von 
Getreide etc., sowie einen Ausnahme- 
frachtsatz für die Beförderung von 
Pflastersteinen von Schwarzach nach 
Basel enthält. 

Exemplare des unter a) l. genannten 
Tarifess sammt Anhang werden zum 
Preise von 80 Hellern, Exemplare des 
unter a) 2. genannten Nachtrages zum 
Preise von 10 Hellern und der unter b) 
und c) genannten Nachträge gratis ah 
15. Juli 1895 bei den betheilisten Ver- 
waltungen, bezw. Stationen zu beziehen 
sein. 

Mit Bezug auf die Kundmachung vom 
13.. Februar, 10. März, 17. April und 
16. Mai wird beigefügt, dass die bisher 
gültigen bezüglichen Frachtsätze noch 
bis 31. Juli 1895 in Kraft bleiben. 

Wien, am 17. Juni 1895. (1255) 

K. K. Generaldirektion 

der ÖOesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Russischer 
Grenzverkehr. Einführung eines 
Tarifnachtrages. Mit 1. August 
1895 tritt zu dem vom 1. Juli 1892 gül- 
tigen Tarife für den obbezeichneten 
Verkehr der Nachtrag V in Kraft. Der- 
selbe enthält eine theilweise Aufhebung 
des Tarites. 

Exemplare dieses Nachtrages sind 
durch die Verbandsverwaltungen unent- 
geltlich zu beziehen. 

Wien, am 17. Juni 1895. (1256) 

K. K. Generaldirektion 

der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreich-Lindau-Vorarlberger Ver- 
kehr. Einführung je eines 
Nachtrages IL.zum, Tarif 
Theil2l, 7 Dheil,. Il-Heft 1 "und 
Heft 2. Mit Gültigkeit vom 1. Juli 
1895 und insoweit Tariferhöhungen in 


Frage kommen, mit 15. August 1895 ge- 


langen: 
ein Nachtrag II zum Tarif Theil I, 
ein Nachtrag II zum Tarif Theil II 
Heft 1, 
ein Nachtrag II zum Tarif Theil II 
Heft 2 
im direkten Oesterreich-Lindau-Vorarl- 
berger Verkehr zur Einführung. 

Nachtrag ll zum Tarıt Theıll 
enthält u. a. Aenderungen und Er- 
gänzungen der Güterklassifikation ; 

Nachtragllzum TarifTheil II 
Heft ] enthält Abänderungen und 
Ergänzungen des Haupttarifes und 
des Nachtrages I]; 

NachtragII zum Tarif Theil II 
Heft 2 enthält nebst Abänderungen 
und Ergänzungen der Frachtsätze 
des Haupttarifes bezw. des Nach- 
trages I, neue Stationstarife für 
weitere Stationsverbindungen im 
Verkehr mit der K. K. priv. Böhm. 
Nordbahn. 

Exemplare dieser Nachträge sind bei 
den betheiligten Verwaltungen oder im 
Wege der Stationen zum Preise von 
10 kr. bezw. 20 4 pro ‚Stück zu be- 
ziehen. 

Wien, am 19. Juni 1895. 

K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten: Verwaltungen. 


(1257) 


Oesterr.-Ungar.-Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Einbeziehung der 
Station Brcekain den Ausnahme- 
tariffür dieBeförderungvon 
Obst. Die in dem Ausnahmetarife für 
die Beförderung von Obst, frischem und 
getrocknetem, vom 1. November 1893 
enthaltenen Frachtsätze für die Station 
Gunja. (frühere Bezeichnung Brceka: 
Gunja) gelten ab 15. Juli 1895 unter Zu- 
schlag von 13 Cts. bezw. 10.3 pro 100 kg 
auch für Transporte von oder nach der 
(neuen) Station Brceka. 

Wien, am 18. Juni 1895. 

K.K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1258) 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. 
Die nach unserer Bekanntmachung vom 
15. Mai d. J. für den 1. Juli d. J. in 
Aussicht genommene Kinführung eines 
neuen Tarifs für den Mitteldeutschen 
Personen- und Gepäckverkehr findet bis 
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auf weiteres nicht statt. Ebenso gelangen 
die in der Bekanntmachung bezeichneten 
Tariferhöhungen und Einschränkungen 
der direkten Abfertigung vorläufig nicht 
zur Durchführung 

Erfurt, den 15. Juni 189. . (1259 J) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Mit dem 1. Juli er. wird zum Tarif für 
die Beförderung von Personen und Reise- 
gepäck im diesseitigen Binnenverkehr 
der Nachtrag Ieingeführt, welcher Preis- 
berechnungstafeln für Rücklahr- 
karten enthält. Der Nachtrag kann 
von uns und unseren Fahrkarten-Aus- 
gabestellen bezogen werden. 

Danzig, am 15. Juni 1895. 

Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 
aa. Wer 5 FUSS VEN 
Oldenburgische Staatsbahn. Vom 
1. Juli d. J. ab werden auf den Statio- 
nen Jever. Heidmühle, Sande, Wilhelms- 
haven, Bockhorn, Zetel und Rastede 
Arbeiter Rückfahrkarten nach Garms 
zu ermässigten Preisen ausgegeben. 

Näheres ist auf den genannten Sta- 
tionen zu erfahren. (1261B) 

Oldenburg, den 18. Juni 1895. 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


(1260J) 


we Preise selır mässig. —w& 
Ganz ergebenst bitten wir die 
hochgeehrten Verwaltungen, 


welche noch nicht von uns kaufen, 
einen Versuch zu veranlassen mit unseren 


Sehrand en-HPDPZEHDPIcrIaschenzüse, Laufwinden u.derg!. 


mit Maxim.-Brems-Kuppelung (eig. D. R. P.), 


— Konstruktion gediegener und einfacher nicht möglich —- 


Gussstahl-Zahnrad-Schnell-Flaschenzüge 
„Victoria“ (eig. D. R. P.). 


Gebr. Bolzani, Berlin N“ 


4. Lieferfristen. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach Mittheilung- der General- 
direktion der Königlich Rumänischen 
Stäatseisenbahnen ist die am 30. No- 
vember 1893 für die Station Buca- 
rest-Filaret eingeführte Zuschlags- 
frist von 4 Tagen für Eilgut und 8 Tagen 
für Frachtgut — Nr. 96 (1893) der Ver- 
einszeitung, Inser. - Nr. 2679 — am 
15. d. Mts. wieder aufgehoben worden. 

Berlin, den 19. Juni 189». (1262) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
des Vereins. ’ 


if, Nichtamti. Bekanntmachungen, 


a 
Kautionen 
| ] h für Staats-, Communal- 
u. al 6 ne und Privatbeamte, coul. 
u. ohne vorherige Kosten. In der Regel 
weder Bürge noch Lebensversicherung 
nöthig. Lange Amortisation — bis 


30 Jahre und mehr — gestattet. 
Gustav Hochhaus, Berlin W., 


|  Gleditschstr.13. Telephon: Amt VI Nr.4998. 


Kandelaber 
verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P. No. 50 827 


liefern 


Wilh. Tillmanns’sche 
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Zur Verstaatlichung der Thüringischen Hauptbahnen durch Preussen. 


Energischer und zielbewusster als in irgend einem anderen 
Lande ist in Preussen der Plan der Verstaatlichung der Eisen- 
bahnen mit einer staunenswerthen Stetigkeit und Schnellig- 
keit verwirklicht worden, staunenswerth wenn man bedenkt, 
welche Widerstände dabei zu überwinden waren. Einen wei- 
teren wichtigen Schritt auf dem Wege der Verstaatlichung 
hat die Preussische Regierung jetzt durch den Ankauf der 
drei Thüringischen Hauptbahnen, der Werrabahn, der Weimar- 
Geraer Bahn und der Saalbahn gethan, dessen Motive in der 
Begründung dargelegt werden, welche dem von uns an anderer 


Stelle (S. 449) mitgetheilten „Gesetzentwurf, betreffend den | 


weiteren Erwerb von Eisenbahnen für den Staat“ beigegeben 
sind. Wir entnehmen derselben folgendes: 


Im Februar d. J. war die Königlich Sächsische Regierung 
mit der Weimar-Geraer Eisenbahngesellschaft 
in Verhandlungen wegen Abtretung ihres Eisenbahnunter- 
nehmens an den Sächsischen Staat eingetreten. 


Da die Weimar-Geraer Eisenbahn ein von Preussischen 
Staatsbahnlinien umschlossenes Gebiet diagonal durchschneidet, 
die Linien der Sächsischen Staatseisenbahn-Verwaltung da- 


gegen nur bei Gera berührt, so würden die diesseitigen 
Interessen durch ein Verschieben der Säch- 
sischen Staatsbahnlinien bis Weimar nach- 
theilig beeinflusst worden sein. Insbesondere war 
zu befürchten, dass der aus Sachsen, Bayern und Böhmen nach 
dem Westen und Nordwesten bisher über die Preussischen 
Linien von Leipzig bis Weimar geleitete Verkehr zum Theil 
abgelenkt und die Verkehrseinnahmen der diesseitigen Staats- 
eisenbahnen geschmälert werden würden. Wenn aueh die 
durch die Ableitung des Verkehrs drohenden finanziellen Ver- 
luste durch entsprechende Gegenmaassregeln theilweise hätten 
ausgeglichen werden können, so würde doch ein solcher Kon- 
kurrenzkampf nicht erwünscht gewesen sein. Dazu kam, dass 
nach dem Erwerb der Thüringischen Eisenbahn und ihrer 
Zweiglinien die Preussische Staatseisenbahn-Verwaltung es als 
eine ihr zufallende Aufgabe betrachten muss, für die Pflege der 
allgemeinen Verkehrsinteressen in dem von diesen Linien um- 
schlossenen Gebiet auch ausserhalb Preussens in gleicher Weise, 
wie in dem eigenen Staatsgebiet Ey zu tragen Die Durch- 
führung dieser Aufgabe hätte durch den Eintritt einer zweiten 
rossen Eisenbahnverwaltung in dieses Interessengebiet ge- 
Bari und erschwert werden können. 
.An die Staatsregierung trat daher die Aufgabe herm, 
die diesseitigen Interessen entsprechend zu wahren. 


= ww 


Die Verstaatlichung der Weimar-Geraer und Saal- 
‚Eisenbahn, sowie auch der in demselben Interessengebiet 
liegenden Werra-Eisenbahn war diesseits schon seit 
längerer Zeit ins Auge gefasst und es waren in Erwartung 
des richtigen Augenblicks für die Durchführung vorbereitende 
Maassregeln getroffen. 

Der Erwerb hätte sich voraussichtlich in einer späteren 
Zeit, insbesondere nach Eröffnung der im Bau begriffenen 
Staatsbahnstrecken von Arnstadt nach Saalfeld und von Kam- 
burg nach Zeitz für Preussen unter finanziell günstigeren Be- 
dingungen vollziehen können. Nachdem aber die Königlich 
Sächsische Regierung in Unkenntniss über diese Absicht der 
diesseitigen Regierung ihrerseits der Weimar - Geraer Eisen- 
bahn ein günstiges Anerbieten gemacht hatte, erübrigte nur, 
ohne Verzug in die Verstaatlichung einzutreten. Die dieser- 
halb mit der Königlich Sächsischen Regierung, den territorial 
und finanziell betheiligten Regierungen von Buchen Weiss‘ 
Sachsen - Meiningen, Sachsen - Altenburg, Sachsen - Coburg, 
Schwarzburg- Rudolstadt und Reuss j. 1% ferner mit der 
Königlich Bayerischen Regierung wegen der dem Bayerischen 
Staate gehörigen, der Werra - Eisenbahngesellschaft verpach- 
teten Strecke. Lichtenfels - Bayerische Landesgrenze geführten 
Berathungen haben ebenso, wie die mit den Gesellschaftsver- 
tretungen der Weimar-Geraer, Saal- und Werra - Eisenbahn 
eingeleiteten Verhandlungen zu einem allseits befriedigenden 
Ergebniss geführt. Es ist hierdurch möglich geworden, dem 
Landtage noch in dieser Session Gesetzesvorlagen zu machen, 
durch welche — sofern zu den abgeschlossenen Staatsver- 
trägen auch die Landesvertretungen der betheiligten Staaten 
ihre Zustimmung aussprechen — diese Angelegenheit in vollem 
Umfange alsbald ihre endgültige Regelung findet. 

Im allgemeinen ist die er andinne mit den bethei- 
ligten Regierungen und Gesellschaftsvertretungen auf folgender 
Grundlage herbeigeführt. 

Die Königlich Sächsische Regierung hat von ihrer Ab- 
sicht, die Weimar-Geraer Eisenbahn zu erwerben, zu Gunsten 
der diesseitigen Regierung Abstand genommen und die letz- 
tere der Weimar-Geraer Eisenbahn ein dem Sächsischen An- 
sebot annähernd entsprechendes Verstaatlichungsanerbieten 
gemacht. 

Die diesseitige Regierung hat sich dagegen verpflichtet, 
der Königlich Sächsischen Regierung für den Fall des Ueber- 
sangs der Weimar -Geraer Eisenbahn auf den Preussischen 
Staat die im Eigenthum des Preussischen Staates stehende, 
fast ausschliesslich auf Sächsischem Gebiete belegene Strecke 
Zittau-Nikrisch zu einem angemessenen Preise abzutreten. 

Der Verzicht der Königlich Sächsischen Regierung auf 
den Erwerb der Weimar-Geraer Eisenbahn wird nach der 
zwischen beiden Regierungen getroffenen Verabredung nur 
dann hinfällig, wenn der Erwerb der Weimar-weraer Eisen- 
bahn an dem Widerspruch der Preussischen Landesvertretung 
scheitern sollte; von dieser Eventualität abgesehen, hat die 
Königlich Sächsische Regierung von ihrer Absicht, die 
' Weimar-Geraer Eisenbahn zu erwerben, endgültig Abstand 
genommen, so dass die wegen des Uebergangs der Weimar- 
Geraer Eisenbahn mit Preussen getroffenen Abkommen, sofern 
sie diesseits die verfassungsmässige Genehmigung erhalten, 
auch dann perfekt werden, wenn der wegen der Abtretung 
der Strecke Zittau-Nikrisch geschlossene Kaufvertrag in 
Sachsen die Zustimmung der en ee nicht finden 
sollte. Dagegen ist diesseitig zugesagt worden, den Erwerb der 
Weimar-Geraer Bahn und den Verkauf der Strecke Zittau- 
Nikrisch dergestalt ungetrennt zu behandeln, dass diesseits für 
beide Verträge zugleich die verfassungsmässige Genehmigung 
ertheilt werden muss und insoweit einer mit dem anderen 
steht und fällt. 

Wenn trotz dieser Zusammengehörigkeit für den mit 
Sachsen bezüglich der Abtretung der Strecke Zittau-Nikrisch 
geschlossenen Vertrag in einer besonderen von den übrigen 
Verträgen getrennten Gesetzesvorlage die Zustimmung der 
Landesvertretung eingeholt wird, so hat dies darin seinen 
Grund, dass die Zustimmung der Sächsischen Landesvertre- 
tung zu diesem Vertrage voraussichtlich erst gegen Ende 
dieses Jahres eingeholt werden wird, so dass der Vertrag 
wegen Abtretung der Strecke Zittau -Nikrisch auch erst nach 
Erfolg dieser Zustimmung perfekt werden wird, während die 
übrigen Abmachungen, an denen Sachsen nicht weiter bethei- 
ligt ist, nach ZA nE der diesseitigen Landesvertretung 
und der der territorial betheiligten Staaten, welche nach Ab- 
sicht der betreffenden Regierungen mit der Beschlussfassung 
über diese Abmachungen inzwischen ebenfalls befasst wird, 
ohne weiteres zur Ausführung gelangen können. Hierdurch 
wird also ermöglicht, dass die Weimar-Geraer, Saal- und 
Werra-Eisenbahn noch im Laufe des Spätsommers bezw. 
Herbstes auf den Preussischen Staat übergehen — eine Maass- 
regel, welche auch im Interesse der Aktionäre dieser Eisen- 
bahngesellschaften dringend erwünscht ist, da andernfalls die 
endgültige Entscheidung über die denselben gemachten und 


ihrerseits angenommenen Verstaatlichungsofterten sich bis zum 
Frühjahr 1896 hinziehen würde. 

Die durch die Verstaatlichung des Thü- 
ringischen Eisenbahnunternehmens im Jahre 
18822 in den Thüringischen Landen eingeleitete 
Preussische Eisenbahnpolitik erfährt in 
diesem Wirthschaftsgebiet durch die Ein- 
fügung der drei hier inBetracht kommenden 
Privateisenbahneninden Preussischen Staats- 
eisenbahnbesitz ihren Abschluss. Es ergibt sich 
als eine selbstverständliche Folge dieser Maassregel und als 
eine gebotene Rücksicht auf die territorial und finanziell be- 
theiligten Staaten, dass dieselben nicht nur für die Einschrän- 
kung ihrer Hoheits- und Aufsichtsrechte, sondern auch für 
die A hanzielle Betheiligung an den einzelnen Unternehmungen 
angemessen abgefunden werden. Hierher ist nicht blos die 
Abfindung der Territorialstaaten für die den Stammaktionären 
der Weimar-Geraer und Werra - Bahngesellschaft geleisteten 
Garantiezuschüsse, die Regelung der Steuerverhältnisse, son- 
dern insbesondere auch die käufliche Uebernahme der an die 
Werrabahn anschliessenden, dem Sachsen - Meiningenschen 
Staate gehörigen, von Pächtern betriebenen beiden Schmal- 
en von Hildburghausen nach Friedrichshall und von 

isfeld nach Unterneubrunn zu rechnen. Mit dem Uebergang 
der Werra-Eisenbahn auf Preussen verschieben sich für die 
Herzoglich Sachsen-Meiningensche Regierung die Verhältnisse 
so erheblich, dass sie wegen der AWeltergaf achtung der 
beiden Schmalspurbahnen in eine schwierige 
würde. Als die beiderseits beste Lösung erschien daher die 
käufliche Uebernahme dieser beiden Bahnen durch Preussen 

egen Zahlung der Hälfte der auf dieselben verwendeten Bau- 

osten. Ebenso erwies es sich als sachgemäss, die Verpflich- 
tung zur Ausführung des von der Werra - Bahngesellschaft 
geplanten Neubauprojekts von Sonneberg resp. Köppelsdorf 
nach Stockheim, welches bereits unmittelbar vor der Geneh- 
migung stand und zu dessen Ausführung die Herzoglich 
Sachsen - Meiningensche Regierung bei einem anschlags- 
mässigen Baukapital von 1609000 .# einen verlorenen Beitrag 
von 722000 4 zu leisten bereit war, unter den gleichen gün- 
stigen Bedingungen Preussischer Seits zu übernehmen. 

Im allgemeinen ist über die drei hier in Betracht kom- 
menden Privat-Eisenbahnunternehmungen noch folgendes zu 
sagen: 

3 Durch den Erwerb der drei Privatbahnen erfährt das 
Staatseisenbahnnetz in Thüringen seine nothwendige Ergän- 
zung und Abrundung. 

Die Weimar-Geraer Bahn und die Saalbahn fügen 
sich zwischen die Hauptlinien des Thüringischen Staatsbahn- 
netzes (Halle-Weimar-Eisenach und Leipzig-Gera-Probstzella) 
dergestalt ein, dass sie den von Staatsbahnen rings umgrenzten 
Raum diagonal durchschneiden und anihren Endpunkten überall 
mit den letzteren zusammentreifen. Sie vermitteln auf diese 
Weise die kürzeste Verbindung zwischen wichtigen Staatsbahn- 
stationen wie Weimar und Gera, Gross-Heringen und Saalfeld 
untereinander und schliessen auch an anderen Punkten, in 
Oppurg, Kamburg und Blankenburg an bestehende oder dem- 
nächst zur Eröffnung gelangende Staatsbahnlinien an. Ihr 
Besitz ermöglicht es, die Verkehrsinteressen des von ihnen 
durchzogenen und rings von Staatsbahnen schon umgrenzten 
gewerbreichen Gebiets im Zusammenschluss mit den älteren 
Staatsbahnlinien und in Uebereinstimmung mit der in den 
eigenen Landestheilen verfolgten Verkehrspolitik gleichmässig 
zu fördern und den Betrieb nach einheitlichem Plan wirth- 
schaftlicher einzurichten und zu führen. Nach Vollendung der 
im Bau befindlichen Staatsbahnstrecken, Zeitz - Kamburg, 
welche in Kamburg, und Arnstadt-Saalfeld, welche in Blanken- 
burg und Saalfeld an die Saalbahn anschliesst, gewinnt die 
Vereinigung noch an Werth. 

Die Bedeutung beider Bahnen reicht indessen über ihren 
engeren Bezirk noch erheblich hinaus. Von grossen und wich- 
tigen Preussischen Verkehrsgebieten vermitteln sie die kür- 
zeste Verbindung einerseits mit dem hochentwickelten In- 
dustrierevier im mittleren Sachsen, andererseits mit Bayern. 
Durch die Vereinigung des Betriebes in den Händen des Staats 
wird es möglich, die Vortheile dieser Verbindungen überall 
voll auszunutzen und insbesondere im Verkehr mit Bayern 
über Probstzella die durch die Saalbahn bewirkte Wegeabkür- 
zung mehr als bisher zur Geltung zu bringen. Bezüglich der 
Weimar-Geraer Bahn kommt hinzu, dass, wie schon oben er- 
wähnt, durch deren Besitz in anderer Hand, insbesondere in 
der Hand der Sächsischen Staatsbahn aus Gründen, die in der 
Natur der Verhältnisse liegen, die diesseitigen Interessen ernst- 
lich bedroht werden und dass der Möglichkeit einer empfind- 
Jichen Schädigung auf die Dauer nur durch die Uebernahme 
ae Bahn in den diesseitigen Staatsbesitz vorgebeugt werden 

ann. 

Die Werrabahn verbindet mit ihrer Hauptlinie das 
Preussische Staatseisenbahnnetz in Eisenach mit dem Baye- 


age kommen - 


es 


‚rischen in Lichtenfels. 


N 


Mit dem ersteren steht sie ausserdem 
in Wernshausen und Grimmenthal, mit dem letzteren in Mei- 
ningen in Verbindung. Sie durchzieht südlich des Thüringer 
Waldes, vornehmlich dem Thal der Werra folgend, das 
Eisenacher Oberland, die Herzogthümer Sachsen-Meiningen- 
Hildburghausen und: Sachsen-Coburg, deren Hauptstädte sie 
berührt, und sendet Zweiglinien nordwärts von Immelborn 
nach Bad Liebenstein, von Themar nach dem Preussischen 
Gebiet von Schleusingen und von Coburg nach dem gewerb- 
reichen Sonneberg und Lauscha, südwärts von Coburg nach 
Rodach. Für die Preussischen Landestheile im Süden des 
Thüringer Waldes ist die Bahn von wesentlicher Bedeutung. 
Durch die Betriebsvereinigung mit den älteren Staatsbahn- 
linien und durch die gleichmässige Pflege der Interessen des 


allgemeinen Verkehrs {werden daher nicht nur die von der 
Bahn berührten ausserpreussischen Gebiete, sondern auch die 
eigenen Landestheile erheblichen Nutzen ziehen. Von dem 
neugewonnenen Zusammenschluss mit dem Bayerischen Staats- 
bahnnetz in dem wichtigen Verkehrspunkt Lichtenfels darf 
eine gedeihliche Förderung der regen Verkehrsbeziehungen zu 
dem Barden Bundesstaate und manche Verbesserung in 
der Leitung des durchgehenden Verkehrs erwartet werden. 

Die finanziellen Vortheile, welche aus der Vereinigung 
der 3 Privatbahnen in der Hand des Staates erhofft werden 
dürfen, sind, ebenso wie die Angemessenheit der vereinbarten 
Kaufpreise, in Denkschriften näher dargelegt, aus welchen wir 
demnächst berichten werden, 


Die neuen Eisenbahnvorlagen. 


I 


Dem Preussischen Abgeordnetenhause sind am 17. d. Mts, 
mit einem Nachtragsetat zwei Gesetzentwürfe zugegangen, von 
denen der erste den Uebergang der zum früheren Berlin-Gör- 
litzer Eisenbahnunternehmen gehörigen Strecke Zittau-Nikrisch 
in das Eigenthum des Sächsischen Staates betrifft. Derselbe 
ermächtigt die Staatsregierung zur Veräusserung der Strecke 
Zittau-Nikrisch an das Königreich Sachsen nach Maassgabe 
der bezüglichen Vertragsbestimmungen und bestimmt, dass der 
vom Königreich Sachsen für die Abtretung der Strecke Zittau- 
Nikrisch zu zahlende Kaufpreis von 3342739 4 unter Ab- 
schreibung von der Staatseisenbahn-Kapitalschuld in Anrech- 
nung auf die der Staatsregierung bewilligten, noch offen stehen- 
den Kredite zu verwenden ist. 

Der Vertrag, auf welchen in dem Gesetzentwurf Bezug 

enommen ist, setzt fest, dass mit dem 1. April 1896 die im 
Besitze des Preussischen Staates befindliche Eisenbahnstrecke 
Zittau-Nikrisch (ausschliesslich des Bahnhofs Nikrisch, dessen 
Eigenthumsverhältnisse unberührt bleiben) nebst Zubehör, 
Dienstgebäuden und Dispositionsgrundstücken — mit Ausnahme 
der Bestände an Oberbau-, Bau- und Betriebsmaterialien — 
sowie sämmtlichen mit dem Besitze der Strecke verbundenen 
Rechten und Pflichten in das Eigenthum des Sächsischen 
Staates übergeht Bezüglich der Betriebsmittel, welche derzeit 
bei Verstaatlichung der Berlin-Görlitzer Eisenbahn mit auf den 
Preussischen Staat übergegangen waren, findet eine Theilung 
zwischen Preussen und Sachsen aus Anlass der Abtretung der 
hier in Betracht kommenden Strecke Zittau—Nikrisch nicht 
statt. Die örtliche Abgrenzung des auf Sachsen übergehenden 
Grundeigenthums gegen den Bahnhof Nikrisch ist, soweit er- 
forderlich, durch kesondere Kommissare an Ort und Stelle der- 
maassen erfolgt, dass von der an den Königlich Sächsischen 
Staat übergehenden Eisenbahnlinie 1,114 km auf Königlich 
Preussischem Staatsgebiete liegen. Die Königlich Sächsische 
Regierung zahlt am 1. April 1896 als Kaufpreis den oben er- 
wähnten Baarbetrag von 3342739 „4 Vorhandene Bestände an 
Oberbau-, Bau- und Betriebsmaterialien werden auf Wunsch der 
Sächsischen Eisenbahnverwaltung gegen Erstattung der Selbst- 
kosten überlassen. Das auf der Strecke Zittau-Nikrisch be- 
schäftigte Beamten- und Dienstpersonal zieht .die Preussische 
Staatseisenbahn-Verwaltung mit dem Uebergangsa der Strecke 
an Sachsen zurück. 

Die Begründung konstatirt, dass die Abtretung der Strecke 
im ganzen unter den Modalitäten erfolgt, welche derzeit bei 
Abtretung der Strecke Dresden-Elsterwerda an Sachsen beob- 
achtet sind. Bei Bemessung des von Sachsen zu zahlenden 
Kaufpreises ist von dem Kaufpreis, welchen derzeit Preussen 
beim Erwerb der Berlin-Görlitzer Bahn für diese Theilstrecke 
gezahlt hat, ausgegangen, indess im Hinblick auf den Anlass 
dieser Abtretung ein billiger Ausgleich zugestanden. Der da- 
nach auf 3342729 44 festgesetzte Kaufpreis ist, wenn man die 
nur schätzungsweise zu ermittelnde Rentabilität der Strecke 
in Betracht zieht, als ein angemessener zu erachten. 


ine 


Der zweite Gesetzen;wurf betrifft den weiteren Erwerb 
von Eisenbahnen für den Staat, und zwar handelt es sich um 
die käufliche Uebernahme der Weimar-Geraer Eisenbahn, der 
Saal-Eisenbahn, der Werra-Eisenbahn, der Eisenbahnen von 
Eisfeld nach Unterneubrunn und von Hildburghausen nach 
Friedrichshall, sowie den Bau einer Eisenbahn von Köppelsdorf 
nach Stockheim. 


Die $$ 1-3 desselben lauten wie folgt: 


$ 1. Die Staatsregierung wird unter Genehmigung der 
beigedruckten Verträge, nämlich: 
1. des Vertrages vom 31. Mai/4. Juni 1895, betreffend den 
Uebergang des Weimar-Geraer Eisenbahnunternehmens 
auf den Preussischen Staat, 


2. des Vertrages vom 18./20. Mai 1895, betreffend den Ueber- 
gang des Saal-Eisenbahnunternehmens auf den Preus- 
sischen Staat, 

3. des Ve vom 15./16. Juni 1895, betreffend den Ueber- 
gang des Werra-Eisenbahnunternehmens auf den Preus- 
sischen Staat, 

4. der diese Eisenbahnunternehmungen betreffenden Staats- 
verträge, nämlich: 

a) des Staatsvertrages zwischen Preussen und Sachsen- 
Weimar vom 27. Mai 1895, betreffend die zur Zeit den 
Weimar-Geraer, Saal- und Werra - Eisenbahnunter- 
nehmungen angehörigen, im Sachsen - Weimarischen 
Staatsgebiete belegenen Eisenbahnen, 

b) des Staatsvertrages zwischen Preussen und Sachsen- 
Meiningen vom 27. Mai 1895, betreffend die zur Zeit 
den Weimar-Geraer, Saal- und Werra-Eisenbahnunter- 
nehmungen angehörigen, im Sachsen-Meiningenschen 
Staatsgebiete belegenen Eisenbahnen, 

c) des Staatsvertrages zwischen Preussen und Sachsen- 
Altenburg vom 27./28. Mai 1895, betreffend die zur Zeit 
dem Weimar-Geraer und dem Saal- Eisenbahnunter- 
nehmen angehörigen, im Sachsen - Altenburgischen 
Staatsgebiete belegenen Eisenbahnen, 

d) des Staatsvertrages zwischen Preussen und Sachsen- 
Coburg-Gotha vom 97. Mai 1895, betreffend die zur Zeit 
dem Werra - Eisenbahnunternehmen angehörigen, im 
Sachsen - Coburg - Gothaischen Staatsgebiete belegenen 
Eisenbahnen, 

e) des Staatsvertrages zwischen ‘Preussen und Schwarz- 
burz-Rudolstadt vom 27. Mai 1895, betreffend die zur 
Zeit dem Saal-Eisenbahnunternehmen angehörigen, im 
Schwarzburg-Rudolstädtischen Staatsgebiete belegenen 
Eisenbahnen, 

f) des Staatsvertrages zwischen Preussen und Reuss (j. L.) 
vom 27. Mai 1895, betreffend die im Reussischen Staats- 
gebiete belegene Theilstrecke des Weimar - Geraer 
Eisenbahnunternehmens 

zur käuflichen Uebernahme 

1. der Weimar-Geraer Eisenbahn, 

9. der Saal-Eisenbahn, 

3. der Werra-Eisenbahn, 

4. der Eisenbahnen von Eisfeld nach Unterneubrunn und von 
Hildburghausen nach Friedrichshall, 

sowie zum Bau einer Eisenbahn von Köppelsdorf nach 
Stockheim 

nach Maassgabe der bezüglichen Vertragsbestimmungen er- 

mächtigt. 

$ 2. ‘Die Staatsregierung wird ermächtigt, nach Maass- 

gabe der im $ 1 unter 1 bis 8 gedachten Verträge den Um- 
tausch von: 1. 9000000 #4 Stammaktien der Weimar - Geraer 
Eisenbahn in Staatsschuldverschreibungen der 3% konsolidirten 
Anleihe zum Betrage von 3 000 000 .£, 2. 9900000 #4 Prioritäts- 
Stammaktien der Weimar-Geraer Eisenbahn in Staatsschuld- 
verschreibungen der 3 % konsolidirten Anleihe zum Betrage 
von 9900000 #4, 3. 6742800 „4 Stammaktien der Saal-Eisen- 
bahn in Staatsschuldverschreibungen der 3 % konsolidirten 
Anleihe zum Betrage von 3371400 4, 4. 6750000 44 Stamm- 
Prioritätsaktien der Saal-Eisenbahn in Staatsschuldverschrei- 
bungen der 3 % konsolidirten Anleihe zum DBetrage von 
7875000 4, 5. 12020700 44 Stammaktien der Werra-Eisenbahn ° 
in Staatsschuldverschreibungen der 3 9 konsolidirten Anleihe 
zum Betrage von 9015525 # herbeizuführen und zu diesem 
Zweck Staatsschuldverschreibungen der 3 $ konsolidirten An- 
leihe zu dem darstellbaren Gesammtbetrage von 33162000 4 
auszugeben. 

3. Die Staatsregierung wird ermächtigt, in Gemäss- 
heit der im $ 1 unter 1 bis 4 gedachten Verträge: 

a) zur baaren Zuzahlung 1. auf 9900000 4 Prioritäts- 

Stammaktien der Weimat-Geraer Kisenbahn die Summe von 


— 450 — 


495 000 4, 2. auf 6742 800 M Stammaktien der Saal-Eisenbahn 
die Summe von 387 140 44, 3. auf 6 750 000 .#. Stamm-Prioritäts- 
aktien der Saal-Eisenbahn die Summe von 887500 .%, 4. auf 
12 020700 4. Stammaktien der Werra-Eisenbahn die Summe 
von 400 690 #4; 

b) zu Abfindungen 1. an die Direktoren der Weimar- 
Geraer, der Saal- und der Werra-Eisenbahngesellschaft die 
Summe von 450000 %. 2. an den Aufsichtsrath der Weimar- 
Geraer und der Saal-Eisenbahngesellschaft die Summe von 
64.000 A, 3. an die Regierungen von Sachsen-Weimar, Sachsen- 
Meiningen, Sachsen - Altenburg, Sachsen - Coburg - Gotha, 
Reuss j. L. die Summe von 1500000 .#; 

c) zur Deckung des Bauvorschusses bei der Saal-Eisen- 
bahn die Summe von 180988 4; 

d) zur Zahlung des Kaufpreises für die Eisenbahnen von 
Eisfeld nach Unterneubrunn und von Hildburghausen nach 
Friedrichshall die Summe von 781 262,50 „+; 

e) zum Bau einer Eisenbahn von Köppelsdorf nach Stock- 
heim die Summe von 1609000 #4, zusammen 6 155 580,50 #4 zu 
verwenden und 

. zur Deckung der im $ 3 unter a bis e vorgesehenen 
Mittel a) die Bestände der Reserve-, Erneuerungs-, Betriebs-, 


Mittheilungen über Vereinsangelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 2565 vom 20. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend den Antrag auf Aenderung der äusseren 
Anordnung des Verzeichnisses der normalen Fahrpreise mit 
Angabe des Unterschiedes gegen die im Verkehr auf zusam- 
menstellbare Fahrscheine gewährten Ermässigungen (abge- 
sandt am 21. d. Mts.). 

Nr. 2578 vom 18. d. Mts. an sämmtliche am Vereins-Reise- 
verkehr betheiligten Verwaltungen, betreffend den Vereins-Reise- 
verkehr (abgesandt am 21. d. Mts.). 

Nr. 2592 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagen- 
benutzung, betreffend Zurückziehung eines Antrages auf 
schiedsrichterliche Entscheidung in einem Streitfalle (abge- 
sandt am 21. d. Mts.). 

Nr. 2597 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten. des Personenverkehrs, be- 
treffend den Vereins-Reiseverkehr (abgesandt am 21. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 
Zur Eröffnung des Kaiser Wilhelmskanals. 


Die vergangene Woche stand unter dem Eindruck der 
Eröffnung des Nord - Ostseekanals. Den Höhepunkt der Fest- 
lichkeiten bildete die Rede des Kaisers bei dem Festmahl in 
Holtenau, welche die Eröffnung des Kanals als eine Gross- 
that der Kultur und des Friedens feiert und einen über- 
wältigenden Eindruck hervorrief. Seine Majestät der Kaiser 
sagte: 

z „Mit Freude und Stolz blicke Ich auf diese glänzende 
Festversammlung, und zugleich im Namen Meiner hohen Ver- 
bündeten heisse Ich Sie alle, die Gäste des Reichs, herzlich 
willkommen. Innigen Dank sprechen Wir aus für die Theil- 
nahme, die Uns bei Vollendung eines Werks geworden, 
welches, in Frieden geplant und in Frieden gebaut, heute dem 
allgemeinen Verkehr übergeben ist. Nicht erst in unseren 
Tagen ist der Gedanke, die Nord- und Ostsee durch einen 
grossen Kanal zu verbinden, entstanden; weit zurück bis in 
das Mittelalter hinein finden wir Vorschläge und Pläne zur 
Verwirklichung dieses Unternehmens, und im verflossenen 
Jahrhundert ward der Eiderkanal gebaut, der, ein rühmliches 
Zeugniss für die Leistungsfähigkeit der damaligen Zeit ab- 
legend, doch nur für den kleineren Schiffsverkehr bestimmt, 
den gesteigerten Anforderungen der Jetztzeit nicht zu ge- 
nügen vermochte. Dem neu begründeten Deutschen Reiche 
blieb es vorbehalten, die grosse Aufgabe einer befriedigenden 
Lösung entgegenzuführen. Mein verewigter Herr Grossvater, 
Kaiser Wilhelms des Grossen Majestät, war es, der in rich- 
tiger Erkenntniss der Bedeutung des Kanals für die Hebung 
des nationalen Wohlstandes und für die Stärkung unserer 
Wehrkraft nicht müde wurde, dem Plane des Baues einer 
leistungsfähigen Wasserstrasse zwischen Nord- und Ostsee 
Seine fördernde Theilnahme zuzuwenden und die mannigfachen 
Schwierigkeiten zu beheben, welche sich seiner Ausführung 
entgegenstellten. Freudig und vertrauensvoll folgten die ver- 
bündeten Regierungen des Reichs nicht minder wie der 


Reichstag der Kaiserlichen Initiative, und rüstig ging es vor 
nunmehr 8 Jahren an das Werk, das mit seiner fortschrei- 
tenden Ausführung in immer höherem Grade das öffentliche | 


Ergänzungs- und Wirthschaftsfonds, deren Höhe Ende De- 
zember 1894 2113257 .«4 betrug, sobald diese Fonds dem Staate 
zugefallen sein werden, b) den von Meiningen zum Bau der 
Bahn von Köppelsdorf nach Stockheim zu leistenden Zuschuss 
von 722000 -#, zusammen 2835257 4 zu verwenden; 

II. zur Deckung des alsdann noch verbleibenden Be- 
trages von höchstens rund 3320500 „4 Staatsschuldverschrei- 
bungen auszugeben. 


Ausserdem ist dem Hause der Abgeordneten der Entwurf 
eines Gesetzes, betreffend die Feststellung eines Nachtrags 
zum Staatshaushaltsetat für das Jahr vom 1. April 1895/96 
zugegangen. 

Der diesem Gesetz als Anlage beigefügte Nachtragsetat 
für das Jahr vom 1. April 1895/96 wird in Einnahme und Aus- 
gabe (dauernd) auf 1230322 .4 festgestellt und tritt dem 

taatshaushaltsetat für das Jahr vom 1. April 1895/96 hinzu. 

In $ 2 wird die Staatsregierung ermächtigt, die Verwal- 
tung der Weimar-Geraer-, Saal- und Werra-Eisenbahn im 
IV. Quartal des Etatsjahres 1895/96 nach Maassgabe der aufge- 
stellten Betriebsetats der betreffenden Bahnen für das Jahr 
1895 zu führen. 


Interesse erweckte. Was die Technik von dem hervorragenden 
Standpunkt ihrer Entwickelung heraus hat schaffen können, 
was an Eifer und Arbeitsfreudigkeit möglich war, was end- 
lich an Fürsorge für die zahlreichen, an dem Bau betheiligten 
Arbeiter nach den Grundsätzen der humanen Sozialpolitik des 
Reichs gefordert werden konnte, es ist an diesem Werke ge- 
leistet worden; und deshalb darf mit Mir und Meinen hohen 
Verbündeten das Vaterland des gelungenen Werks sich freuen. 
Aber nicht nur für die heimischen Interessen haben Wir 
gearbeitet. Der grossen Kulturaufgabe des Deutschen Volks 
entsprechend, öffnen Wir dem friedlichen Verkehr der Nationen 
untereinander die Schleusen des Kanals, und zu freudiger Ge- 
nugthuung wird es Uns gereichen, wenn seine fortschreitende 
Benutzung Zeugniss dafür ablegt, dass die Absichten, von 
welchen Wir geleitet worden sind, nicht allein verstanden, 
sondern auch fruchtbar werden zur Hebung der Wohlfahrt 
der Völker. Die Theilnahme an Unserer Feier seitens der 
Mächte, deren Vertreter Wir unter Uns sehen, und deren herr- 
liche Schiffe Wir heute bewundert haben, begrüsse Ich um so 
lebhafter, je mehr Ich darin die volle Würdigung Unserer auf 
Aufrechterhaltung des Friedens gerichteten Bestrebungen zu 
erblicken das Recht habe. Deutschland wird auch das heut 
inaugurirte Werk in den Dienst des Friedens stellen und sich 
glücklich schätzen, wenn der ‚Kaiser Wilhelmskanal‘ in diesem 
Dienste allezeit Unsere freundschaftlichen Beziehungen zu den - 
übrigen Mächten fördert und befestigt. Ich leere Mein Glas 
auf das Wohl der Uns befreundeten Souveräne und Mächte. 
Hurrah! Hurrah! Hurrah!“ 

Die Rede Seiner Majestät machte den tiefsten Ein- 
druck: dieselbe wurde oftmals durch vielstimmige, anhaltende 
Bravorufe unterbrochen. Auch die anwesenden Ausländer 
gaben sich völlig der mächtigen Wirkung der Kaiserlichen 
Worte hin. 


Zur Bewältigung des grossen Verkehrs bei der Feier 
der Eröffnung war im Direktionsbezirk Altona neben den 
tahrplanmässigen Zügen noch eine überaus grosse Zahl von 
Sonderzügen eingestellt worden. Die Gesammtzahl dieser Züge 
war für den 19. d. Mts. auf 93, für den 20. d. Mts. auf 40, für 
den 21. d. Mts. auf 63 und für den 22. d. Mts. auf 35, zusammen 
also auf 161 Sonderzüge vorgesehen, eine Zahl, welche sich 
durch Theilung übermässig langer Züge und durch Einlegung 
von Zwischenzügen in Wirklichkeit noch erhöht haben wird. 
Es verdient gewiss alle Anerkennung, dass diese Verkehrs- 
Steigerung prompt, ohne irgend welche Störung und ohne 
irgend einen Unfall bewältigt worden ist. 


Landes-Eisenbahnrath. 


Auf der Tagesordnung der zum 1. Juli d. J. einbe- 
rufenen Sitzung des Landes -Eisenbahnraths stehen folgende 
Gegenstände: 

1. Ausfuhrtarif für Getreide und Mühlenfabrikate, 

2. Frachtermässigung für lebende Thiere. 

3. Ausnahmetarif für Petroleum. 

4. Ausnahmetarif für denaturirtes Fabriksalz von Inowrazlaw 
und Klausaschacht nach Königshütte. 

5. Ausnahmetarif für Dachschiefer. 

6. Mittheilung über die seit dem 3. November 1894 geneh- 
migten Veränderungen von Ausnahmetarifen. 

7. Aenderung des $ 53 der Verkehrsordnung für die Eisen- 
bahnen Deutschlands. 

8. Internationales 


den Eisenbahn- 
Frachtverkehr. 


Uebereinkommen über 


Br 


Sodann weiter: 
9. Ermässigung der Ausnahmetarife für Schlesische Stein- 
kohlen nach Stettin. 
Ausserdem: 


10. Mehrere von der ständigen Tarifkommission der Deutschen | 


Eisenbahnen vorberathene, für die Beschlussnahme der 


Generalkonferenz der Deutschen Eisenbahnverwaltungen | 
vorbereitete Anträge von allgemeinem Interesse zu der 


Güterklassifikation des Deutschen Eisenbahn - Gütertarifs 

Theil I, betreffend die Tarifirung und Beförderung von: 
Parketfussboden, Asphaltpappe, Erdwachsrückständen, 
Lumpenhalbzeugmasse, Gegenständen von Porzellan 
in Verbindung mit unedlen Metallen, 
Chamotte oder Thon, Rothkohl, Dungfedern; 

sowie die Gewährung von Freigewicht bei Aufgabe von 

Hausirerwaaren als Gepäck. 


Plenarsitzung der ständigen Tarifkommission der Deutschen 
Eisenbahnen und des Ausschusses der Verkehrsinteressenten. 
Unter dem Vorsitz des Präsidenten der Königlichen 


Retorten aus 


Eisenbahndirektion Berlin, Herrn Kranold, fand am 18.d. Mts. | 
in Strassburg eine Plenarsitzung der ständigen Deutschen 


Eisenbahn - Tarifkommission und des Ausschusses der Ver- 
kehrsinteressenten statt. Die Tagesordnung umfasste 20 Be- 


rathungsgegenstände (vergl. Nr. 45 S. 410 d. Ztg.); die wesent- 
eschlüsse sind folgende: I Verwiesen wurden a)nach | 


lichsten 
Spezialtarif I: Waffen (Hieb-, Stich- und Schusswaffen); b) nach 
Spezialtarif II: gebrauchte Packtücher, und zwar unter die 
Position Lumpen (gegen die Stimmen des Ausschusses); 
c) nach Spezialtarif III: 1. Thierflechsen, 2. Gaswasser (Ab- 
fallwasser der Leuchtgas- und Koksfabrikation, auch konzen- 
trirtes oder destillirtes, durch Schwefelverbindungen ver- 
unreinigtes), 8. Schieferplättchen, 4. Schlempekompostdünger 
(Torfmull, auch gepresst oder mit Schlempe gemischt). II. Be- 
deckt zu fahren sind: Fensterglas und ungeschliffene Glas- 
tafeln. III. Als sperrig wurden erklärt: 1. Stuhlgestelle, 
2. Zink- und Kupferornamente, architektonische; als nicht 
sperrig: Flachs, roh (ungebrecht). IV. Zum Tarit für Fahr- 
zeuge und Thiere: 1. Fahrzeuge, als Eilgut aufgegeben, zahlen 
Eilgutsätze. 2. Die Beförderung von Zuchtvieh, einschliesslich 
Zuchtpferde erfolgt mit einem Drittel Frachtermässigung auf 
Grund beizubringender Bescheinigung von Behörden und land- 
wirthschaftlichen Vereinen. V. Deklaratorisch wird bestimmt, 
dass Kippwagen als zerlegt gelten sollen, wenn die gleichzeitig 
aufgegebenen Ober- und Detcreesiaile getrennt sind. VI. Ab- 
gelehnt wurden die beantragten Detarifirungen für 1. Sicher- 
heitstransportspunde, 2. Kindersportwagen, 3. Geschosstrans- 
Sn 4. bedeckte Verfrachtung aller Hohlglaswaaren des 

pezialtarifs II (auch im internen Verkehr), 5. Porzellan- 
kapselerde, 6. Buntkattun und Bast!umpen. (Die Beschlüsse 
zu 4. und 6. erfolgten gegen die Stimmen des Ausschusses.) 
VII. Vertagt wurden die Berathungen über 1. Biergetässwagen, 
2. Versetzung von Garnen und Geweben aus Flachs, Jute und 
Baumwolle in die ermässigte Stückgutklasse. Der zuletzt ge- 
nannte Gegenstand wurde einer Subkommission überwiesen. 


Der Plenarsitzung war am 17. d. Mts. unter dem Präsidium | 


des Herrn Geheimen Kommerzienrath Frentzel eine vorbe- 
rathende Sitzung des Ausschusses der Verkehrsinteressenten 
ep Einaeı die sich auch mit internen Angelegenheiten 
beschäftigte. Für die nächste Sitzung der Tarifkommission 
in der zweiten Hälfte des September ist Kiel in Aussicht 
genommen. 


Ueber den Gesetzentwurf, betreffend das Pfandrecht an 
Privateisenbahnen und Kleinbahnen und die Zwangsvoll- 
streckung in diese, 

ist in der mit der Vorberathung beauftragten Kommission des 
Abgeordnetenhauses der vom. Abgeordneten Dr. Schnaubert 
verfasste Bericht festgestellt worden. Die Vorlage war zu- 
nächst dem Herrenhause zugegangen und dort unverändert 
angenommen worden. In der Kommission des Abgeordneten- 
hauses sind mehrere Abänderungen beschlossen worden, die 
jedoch im wesentlichen nur redaktioneller Art sind. Immerhin 
muss das Gesetz, falls diese Abänderungen vom Plenum des 
Abgeordnetenhauses bestätigt werden, im Herrenhause noch- 
mals zur Berathung gestellt werden. 


Vorarbeiten. 

Die Königliche Eisenbahndirektion zu Breslau ist mit 
der Anfertigung allgemeiner Vorarbeiten für eine Nebenbahn 
von Petersdorf über Schreiberhau nach der Landes- 
grenze bei Neuwelt beauftragt worden. 


Betriebseröffnungen.*) 
Direktionsbezirk Magdeburg. Nach einer Mit- 


'theilung der Königlichen Eisenbahndirektion zu Magdeburg 


*) Die etwa 8 km ers Kleinbahnstrecke Eltville- 
Schlangenbad — der Allgemeinen Deutschen Kleinbahn- 
gesellschaft gehörend — ist dem Betriebe übergeben worden, 


| Thieren und Fahrzeugen eingerichtet. 


wird voraussichtlich am 1. September d. J. die 35,55 km lange 
Neubaustrecke Helmstedt-OÖebisfelde mit den Sta- 
tionen Bahrdorf,. Barmke, Döhren, Emmerstedt und Wefer- 
lingen dem Betriebe übergeben werden. Die neue Bahn- 
strecke ist vollspurig und wird mit Dampfkraft betrieben. 


ı Die Entfernungen betragen ab Helmstedt: Emmerstedt 3,80 km, 


Barmke 8,50 km, Weferlingen 19,13 km, Döhren 23,17 km, Bahr- 
dorf 97,69 km und Oebisfelde 35,55 km. Die Stationen werden 
sämmtlich für den Personen-, Gepäck-, Eilgut- und Frachtgut- 
verkehr, sowie für die Abfertigung von Leichen, lebenden 
Zur Annahme und Aus- 
lieferung von Sprengstoffen sind die Stationen nicht geeignet, 

Die neue Bahnstrecke wird dem Bezirk der Betriebs- 
inspektion 2, sowie der Maschinen- und Verkehrsinspektion zu 


| Braunschweig zugetheilt. 


Direktionsbezirk Erfurt. Die im Bau _ be- 
griffene, 4,59 km lange Bahnstrecke Herbsleben-Tenn- 
städt wird voraussichtlich in der zweiten Hälfte des Monats 
Juli d. J. dem Betriebe übergeben werden. An der neuen 
Strecke ist nur die Station Tennstädt gelegen; dieselbe erhält 
die Befugniss zur Abfertigung von Personen, Gepäck, Eilgut, 
Frachtstückgut, Wagenladungen, Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren. Privatdepeschenverkehr und Annahme und 
Auslieferung von Sprengstoffen bleibt ausgeschlossen. 

Die neue Strecke ist normalspurig gebaut, wird mit 
Dampfkraft betrieben und dem Bezirk der Betriebsinspektion 
Gotha II, der Verkehrsinspektion Erfurt I und der Maschinen- 
inspektion Erfurt zugetheilt werden; sie bildet die Fortsetzung 
der Bahnlinie Ballstädt-Herbsleben. 


Börssum-Hornburger Kleinbahn. 


Am 1. d. Mts. ist die etwa 6 km lange in Börssum an 
die Bahnlinie des Direktionsbezirks Magdeburg anschliessende 
vollspurige Kleinbahn Börssum-Hornburg mit der dem Ge- 
sammtverkehr dienenden Station Hornburg dem Be- 
triebe übergeben worden. 

Sendungen, in deren Frachtbriefen die Kleinbahnstation 
Hornburg als Bestimmungsstation vorgeschrieben ist, sind bis 
zu der in Aussicht genommenen theilweisen Erstellung direkter 
Tarifsätze auf die Staatsbahnstation Börssum nach den für 
diese Station bestehenden Frachtsätzen und Bedingungen ab- 
zufertigen. Die Frachtbriefadressen für derartige Sendungen 
haben zu lauten: 

An X... in Station Hornburg der Börssum-Horn- 
burger Kleinbahn, Uebergangsstation Börssum. 

Die Kleinbahn ist Eigenthum der Stadtgemeinde Horn- 
burg und wird von dem Magistrat daselbst verwaltet. 


Kolberger Kleinbahn. 


Die Theilstrecke Regenwalde-Roman der Kolberger Klein- 
bahnen, welche der gleichnamigen durch die Gesellschaft 
Lenz & Co. in Stettin vertretenen Aktiengesellschaft gehören, 
ist am 1. d. Mts. für den Personen-, Gepäck-, Vieh- und 
Güterverkehr eröffnet worden. Die Bahn unterliegt dem Gesetze 
über die Kleinbahnen vom 28. Juli 1892 und ist mit einer Spur- 
weite von 1 m für Lokomotivbetrieb gebaut. 

An der eröffneten Theilstrecke liegen folgende Stationen 
mit. den daneben bemerkten Entfernungen von Regenwalde: 
Neu-Labuhn 4,68 km, Flackenhagen 6,42 km, Geiglitz 9,53 km, 
Stölitzhöfchen 13,00km, Mühlenbruch 20,55 km, Reselkow 22,81 km, 
Roman 26,41 km. 

Auf den Verkehr sollen die Bestimmungen der Verkehrs- 
ordnung für die Eisenbahnen Deutschlands mit einer Anzahl 
von Abänderungen und Zusätzen, welche im Tarif aufgenommen 
sind, Anwendung finden. 

Die Beförderung von Fahrzeugen, Expressgut und Leichen 
ist vorläufig ausgeschlossen; lebende Thiere werden auf allen 
Stationen angenommen und ausgeliefert. 

Die Umladung der in Regenwalde nach und von der 
Anschlussbahn übergehenden Güter besorgen die Kolberger 
Kleinbahnen. 

Die Leitung des Betriebes dieser Theilstrecke wie auch 
später der ganzen Bahn ist der Gesellschaft mit beschränkter 
Haftpflicht Lenz & Co. in Stettin übertragen, von welcher 
vertragsmässig die auf sämmtliche Betriebs- und Verkehrs- 
angelegenheiten bezüglichen Verhandlungen und Korrespon- 
denzen mit fremden Verwaltungen zu führen sind. 


Eröffnungen und Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. 


Direktionsbezirk Königsberg i. Pr. Am 
1. Juli d. J. wird die an der Bahnstrecke Osterode i. Ostpr.- 
Hohenstein i. Ostpr. (zwischen Kraplau und Geierswalde) be- 
legene Haltestelle Steffenswalde für den Wagenladungs- 
Güterverkehr eröffnet werden, 


Eröffnung des städtischen Schlacht- und Viehhofes in Köln. 


' Am 1. Juli d. J. wird der städtische Schlacht- und Vieh- 

hof in Köln Nippes eröffnet. In den Frachtbriefen und Be- 
förderungsscheinen zu den dahin bestimmten Sendungen hat 
die Bestimmungsstation: „Köln Nippes Viehhof“ zu lauten, 
wohin auch die Sendungen selbst zu den Sätzen und nach den 
Leitungsvorschriften von Köln Nippes neuer Bahnhof abzu- 
fertigen sind. Die Anschlussgebühren im Betrage von 0,50 44 
für jeden Wagen werden von der auf dem Viehhofe befind- 
lichen Abfertigungsstelle erhoben. 


Cronberger Eisenbahn. 


Der Üronberger Eisenbahngesellschaft zu Cronberg ist 
die Genehmigung ertheilt worden, die auf Grund des Privile- 
giums vom 16. August 1876 ausgegebenen 5 % Prioritätsobliga- 
tionen I. Emission im Betrage von 200.000 #4, soweit dieselben 
noch nicht getilgt sind, behufs Herabsetzung des Zinsfusses 
auf 4 2 unter Beachtung der in dem Privilegium vorgeschrie- 
benen Förmlichkeiten zu kündigen. 


Eisern-Siegener Eisenbahn. 


Nach dem ‘uns vorliegenden Geschäftsberichte sind im 
Jahre 1894/95 zusammen 82636 Personen befördert und dafür 
10 161 „44 vereinnahmt worden. Im Güterverkehr wurden bei 
einer bewegten Gütermenge von 503222 t eine Einnahme von 
318689 .& erzielt. Einschliesslich der Erträge aus Verpach- 
tungen und sonstigen Nebeneinnahmen mit zusammen 923 145 M 
und eines Uebertrages aus dem Vorjahre von 258 .4 beziftern 
sich die gesammten Betriebseinnahmen auf 352253 „4, denen 
an Betriebsausgaben 161083 4 gegenüberstehen, sodass ein 
Ueberschuss von 191 170 44: verbleibt. Nach Abzug von 13 372.4 
Konzessions- und satzungsmässigen Rücklagen verbleibt ein 
verfügbarer Ueberschuss von 177798 .4, welcher wie folgt 
verwendet werden soll: Verzinsung und Tilgung der Priori- 
tätsobligationen 5 107 4, persönliche Gewinnantheile 10637 4, 
Staatseisenbahnsteuer 1621 „4, Tilgung von Prioritäts-Stamm- 
aktien 112000 „4, 6 2 Dividende an die Prioritäts - Stamm- 
aktien 13410 4, 5 2 Dividende an die Stammaktien 30000 #4, 
Rücklagen in den Bilanz-Reservefonds 2171 4 und zur Ver- 
fügung der Generalversammlung 2802 4. 


Hoyaer Eisenbahn. 


Das Geschäftsjahr 1894/95 weist sowohl in finanzieller 
Hinsicht, als auch im Verkehr, welch letzterer als der stärkste 
seit dem Bestehen der Bahn zu bezeichnen ist, günstige Er- 
gebnisse auf. 

Im Berichtsjahre betrugen die Gesammteinnahmen 60 878 
Mark (gegen das Vorjahr mehr 1068 4) und die Gesammtaus- 
gaben einschliesslich der Umbaukosten, der persönlichen Ge- 
winnantheile des Vorstandes, der gesetzlichen Rücklagen in 
den Erueuerungsfonds, Reservefonds I und II, der Tilgung und 
Verzinsung der Anleihe 61211 .4; in der letzteren Summe sind 
enthalten 7584 4. für Umbaukosten und 4608 44 Ausgaben für 
Rechnung des Erneuerungsfonds, welche im Laufe des Ge- 
schäftsjahres aus dem Betriebsfonds vorschüssig geleistet sind. 
Die wirklichen Betriebsausgaben, einschliesslich der gesetz- 
lichen Rücklagen usw. betrugen 49019 4 Der Generalver- 
sammlung kann mithin ein reiner Ueberschuss von 11859 
(gegen 15218 4 im Vorjahre) zur Verfügung gestellt werden, 
welcher zur Vertheilung einer Dividende von 3,5 2% für die 
Prioritäts-Stammaktien, 2,5 % für die Stammaktien, sowie zur 
Tilgung von 3700 4. auf die Umbaukosten, ferner zur Zahlung 
von 200 44 Eisenbahnsteuer und einem Vortrage auf neue 
Rechnung von 159 4 ausreicht. 


Werrabahn. 


An der Generalversammlung betheiligten sich 3 Aktio- 
näre mit 6140 Aktien und 182 Stimmen. Kommerzienrath 
Strupp-Meiningen beantragte, 20009 „4 für die Pensionskasse 
zu bewilligen und diesen Betrag zuzüglich des Vortrages von 
1800 4 auf die neue Rechnung zu Gunsten der Beamten, aus- 
schliesslich des Direktors, gemäss den früheren Theuerungs- 
zulagen, entgegen dem Vorschlage des Aufsichtsraths zu ver- 
theilen. Die Generalversammlung genehmigte den Antrag 
Strupp mit 131 gegen 38 Stimmen und beschloss einstimmig 
die Wiederwahl der früheren Aufsichtsrathsmitglieder. 


Zittau-Reichenberger Eisenbahn. 


Nach dem uns vorliegenden Geschäftsbericht wurden im 
Jahre 1894 zusammen 608007 Personen (gegen 581 917 Personen 
im: Vorjahre) und 366 147 (859091) t Güter befördert. 

Die Einnahmen betrugen aus dem Personen- und Ge- 

äckverkehr 291487 4, aus dem Güterverkehr 500148 4, für 
Ueberlassung von Bahnanlagen usw. 32018 4, aus Veräusse- 
rungen 13319 .4 und aus sonstigen Quellen 15058 44, zusam- 
men 852080 4 Verausgabt wurden 732222 ‚4%, mithin ergibt 
sich ein Ueberschuss von 119808 4 


Die von der Königlich Sächsischen und K. K. Oester- 
reichischen Staatsregierung mit 4 % garantirte Dividende auf 
die im Privatbesitze befindlichen Aktien ist in gewohnter 
Weise für das Jahr 1894 gezahlt worden. 


Bücherschau. 


Die Reichs - Eisenbahngesetzgebung. Textausgabe mit 
Anmerkungen und Sachregister von W. Coermann, Kaiser- 
licher Amtsrichter in Bolchen. Guttentag’sche Sammlung 
Deutscher Reichsgesetze Nr. 355. In Verlag von Guttentag, 
Berlin SW., Wilhelmstrasse 119. 1895. 316 Seiten Duodezformat. 
Preis 2,25 4 

Ist auch der Entwurf eines Reichs - Eisenbahngesetzes 
nicht zum Gesetz erhoben, so finden sich doch in den Einzel- 
gesetzen des Reichs zerstreut so viele Bestimmungen über die 
Eisenbahnen, dass man recht wohl von einem Reichs-Eisenbahn- 
recht als besonderem Rechtsgebiet sprechen kann. Eine 
systematische Darstellung desselben erscheint sowohl für Ju- 
risten, als für Eisenbahnbeamte willkommen, indem dadurch das 
oft schwierige Aufsuchen der in Gesetzblättern und Rechts- 
büchern zerstreut sich findenden Bestimmungen erspart wird. 
Der Vertasser, welcher diese dankenswerthe Aufgabe sich 
stellte, hat die einschlägigen Bestimmungen nach ihrer Stel- 
lung im gesammten Recht eingetheilt in: 

I. Verfassungs- und Verwaltungsrecht 8.1—229: 1. Reichs- 
verfassung, 2. Betriebsordnung, 3. Verkehrsordnung, 4. inter- 
nationales Uebereinkommen, 5. Gesetz, betreffend die Errich- 
tung eines Reichs- Eisenbahnamtes, 6. Post - Gesetzgebung 
a) Eisenbahn-Postgesetz usw., 7. Zoll-Gesetzgebung (Vereins- 
Zollgesetz), 8. Militär-Zollgesetzgebung, 9. Gesetz, betreffend 
die Viehbeförderung auf Eisenbahnen, 10. Reichs - Gewerbe- 
ordnung. ? 

II. Bürgerliches Recht S. 230—256: 1. Allgemeines 
Deutsches Handels-Gesetzbuch, 2. Haftpflicht, 3. Krankenver- 
sicherung, 4. Unfallversicherungs-Gesetz, 5. Invaliditäts- und 
Altersversicherungs-Gesetz, 6. Reichsrayon-Gesetz, 7. Gesetz, 
betreffend Pfändung von Eisenbahn-Betriebsmitteln. 

III. Strafrecht (Reichs-Strafgesetzbuch) S. 257—265. 

Als Anhang wird das Preussische Eisenbahngesetz vom 

3. November 18338 und das Kleinbahngesetz vom 28. Juli 1892 
zum Ablruck gebracht. Den Schluss bildet ein kurzes Sach- 
register. 
So vollständig nach diesem Inhaltsverzeichniss die Samm- 
Ken der reichsgesetzlichen Bestimmungen zu sein scheint, 30 
fehlen doch in dem Werkchen eine ganze Anzahl wichtiger 
Bestimmungen, wodurch der praktische Werth desselben 
beeinträchtigt wird. 

Wir erkennen gern an, dass es nicht leicht ist, für ein 
derartiges Sammelwerk, dessen Umfang ein räumlich be- 
schränkter sein muss, die richtigen Grenzen zu finden und 
stimmen dem Herausgeber bei, dass die einer häufigen Aende- 
rung unterliegenden Bestimmungen bei der Auswahl zurück- 
stehen müssen. Aber wesentliche Vorschriften und Normen 
dürfen keinesfalls fortgelassen werden. 

Ganz fortgelassen sind die Qualifikationsvorschriften für 
Bahn-Polizeibeamte usw., die Konstruktionsnormen, die Bahn- 
ordnung. Wesentliche Theile fehlen bei der Betriebsordnung 
und der Verkehrsordnung (alle Beilagen). Von dem inter- 
nationalen Uebereinkommen ist nur dieses selbst mitgetheilt, 
es fehlen aber die wichtigen Ausführungsbestimmungen 
sämmtlich. 

In dem Auszug aus dem Deutschen Handels-Gesetzbuch 
hätten jedenfalls die Art. 390—421, welche von dem Fracht- 
geschäft im allgemeinen handeln und die wichtigsten Bestim- 
mungen auch für das Eisenbahn-Frachtgeschäft enthalten, mit 
abgedruckt werden sollen. 

In den beigefügten Anmerkungen haben wir verschiedene 
Notizen gefunden, welche wir nicht für richtig ansehen können; 
so z. B. wird S. 4 Anm. 2 der Verein Deutscher Eisenbahnver- 
waltungen mit der Tarifkonferenz verwechselt; die Mitthei- 
lung S. 58 Anm. 1 ist veraltet, das Eisenbahnkommissariat in 
Berlin besteht nicht mehr. 


Personalnachrichten. 
Preussisches Ministerium der öffentlichen Arbeiten. 


Aus Anlass der Feierlichkeiten zur Eröffnung des Nord- 
Ostsee-, jetzt Kaiser Wilhelmskanal, ist der Erbauer desselben, 
Wirklicher Geheimer Ober-Baurath Baensch, zum. Wirk- 
Ban Seheimen Rath mit dem Prädikat Excellenz ernannt 
worden. 


Ungarische Staatsbahnen., 

Nach dem Amtsblatte der Ungarischen Staatsbahnen 
wurden ernannt: Georg Szarvassy zum Direktor-Stellvertreter 
der finanziellen Sektion, Oberinspektor Koloman Szäjbely zum 
Direktor-Stellvertreter der kommerziellen Hauptsektion und 
Chef der Tarifabtheilung CI (Inland, Oesterreich und Vizinal- 
bahnen), Oberinspektor Karl von Schiller zum Chef der Tarif- 
sektion CII (Ausland), Oberinspektor Bernat Tedesco zum 


ni = 


vertreter 
Philipp 
faktieabtheilung. 


Chef der Sektion CO III 
Himmel zum Chef der 
inspektor Ferdinand Urbanovich zum Chef der Reklamations- 
abtheilung CO VI, Inspektor Gabriel Forrai zum ChefStell- 

im Büreau für Rückvergütungen, 
Ponger behielt die unmittelbare 


en LEAIE DEU EIN ), Inspektor Rudolf 


arifsektion © V (Personentarife), Ober: 


Oberinspektör 
Leitung der. Re- 


I. Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 


Rumänisch-Norddeutscher Eisenbahn- 
verband, Theil II, Heft 1. Seite 338 des 
vom 1. Juni l. J. gültigen vorbezeich- 
neten Verbandstarifs haben die drei 
ersten Zeilen zu lauten: „Ausnahme- 
tarif Nr. 10II für die Beförderung von 
Eiern von Geflügel“. 

Breslau, den 18. Juni 1895. (1263) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


2. Eröffnungen von Stationen. 


Der an der Nebenbahnstrecke Cölbe- 
Sarnau - Laasphe zwischen den Halte- 
stellen Caldern und Buchenau neu er- 
richtete Personenhaltepunkt Brungers- 
hausen wird am 1. Juli d. J. dem Ver- 
kehr übergeben. 

Eine Gepäckabfertigung nach oder von 
Brungershausen findet nicht statt. 

Cassel, den 21. Juni 1895. (1264) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Eröffnung der Station Dauer für den 
Wagenladungs - Güterverkehr. Vom 
1. Juli 1895 ab gelangen auf der zwischen 
Nechlin und Prenzlau gelegenen Halte- 
stelle Dauer auch Frachtgüter in Wagen- 
ladungen zur Abfertigung. 

Der Frachtberechnung werden bis zur 
Herausgabe von Tarifnachträgen im 
Wechselverkehr der Preussischen Staats- 
eisenbahnen die bei Anstoss von 6 km 
an Nechlin und 9km an Prenzlau sich er- 
gebenden jeweilig niedrigsten Gesammt- 
entfernungen zu Grunde gelegt. 

Die Abfertigung von Stückgut, Leichen, 
lebenden Thieren und Fahrzeugen ist 
bis auf weiteres ausgeschlossen. 

Stettin, im Juni 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Altona. 
Der zwischen den Stationen Hagenow 
und Ludwigslust belegene, bisher nur 
dem Personenverkehr dienende Halte- 
punkt Jasnitz wird am 1. Juli d. J. für 
den Wagenladungs-Güterverkehr in Be- 
trieb genommen. Vom gleichen Tage 
ab findet eine direkte Abfertigung 
solcher Transporte zwischen Jasnitz 
und allen übrigen für den Güterverkehr 
eröffneten Stationen und Haltestellen 
der Preussischen Staatseisenbahn-Ver- 
waltung und der Grossherzoglich Olden- 
burgischen Staatseisenbahnen statt. 

Ueber die Höhe der zur Erhebung 
kommenden Frachtsätze ist bis zum Er- 
scheinen entsprechender Tarifnachträge 
das Nähere auf Anfrage bei den bethei- 
ligten Güterabfertigungstellen, dem 
Auskunftsbüreau der Deutschen Reichs- 
und Königlich Preussischen Staatseisen- 
bahn-Verwaltung in Berlin sowie bei 
der Auskunftsstelle Hamburg D zu er- 
fahren. 

Altona, den 14. Juni 1895. (1266) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen König- 
lichen Eisenbahndirektionen 
und der Grossherzoglichen Eisenbahn- 
direktion zu’ Oldenburg. 


(MG 1265) 


Württembergisch - Südwestdeutscher 
Eisenbahnverband. 2. Heft. (Elsass- 
Lothringisch - Luxemburgisch - Württem- 
bergischer Güterverkehr.) Mit Wirkung 
vom 1. Juli 1895 gelangt das Heft2, ent- 
haltend Kilometerzeiger und Frachtsätze 
für den Verkehr zwischen den Stationen 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen, 
der Luxemburgischen Wilhelmsbahn 
und der Prinz Heinrichbahn einerseits 
und den Stationen der K. Württember- 
gischen Staatseisenbahnen andererseits 
zur Einführung. 

Das Heft 2 wird zum Preise von 0,80 4 
pro Exemplar käuflich abgegeben. 

Stuttgart, den 21. Juni 1895. (1267) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 


Württembergisch - Südwestdeutscher 
Eisenbahnverband. Mit Wirkung vom 
1. Juli 1895 werden die seitherigen 
Güterverkehre: 

Württemberg-Saarbrücken, 
Württemberg-Elsass-Lothringen und 
Luxemburg, 
arktembers,Plalz 
Württemberg - Hessische 
bahn, 
Württemberg-Main-Neckarbahn, so- 
wie der Verkehr der Rhein- und 
Main-Umschlagsplätze mit Würt- 
temberg 
in einem „Württembergisch - Südwest- 
deutschen Eisenbahnverband“ zusammen- 
gefasst. 

Mit dem gleichen Zeitpunkt tritt für 
diesen Verband ein Verbands-Gütertarif 
Theil II, enthaltend „Besondere Bestim- 
mungen zu der Verkehrsordnung“ in 
Kraft. 

Diese Bestimmungen sind gemäss den 
Vorschriften unter I (2) der Verkehrs- 
ordnung genehmigt worden. 

Der Theil II wird zum Preise von 
0,10 44 pro Exemplar käuflich abgegeben. 

Stuttgart, den 21. Juni 1895. (1268) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der K. Württ. Staatseisenbahnen. 


Oberschlesisch-Oesterreichisch-Unga- 
rischer Kohlenverkehr, Heft III. Vom 
1. Juli 1895 ab wird in den Ausnahme- 
tarif für den vorgenannten Verkehr die 
4 km vor Esztergom gelegene Station 
Kenyermezö der Esztergom - Almas- 
Füzitöer Lokalbahn mit den für die Sta- 
tion Esztergom vorgesehenen Fracht- 
sätzen aufgenommen. 

Kattowitz, den 19. Juni 1895. (1269) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Ostdeutsch-Ungarischer Verband. Am 
1. Juli d, J. tritt der Nachtrag IIl zum 
TheilIl Tarifheft1 und der Nachtrag II 
zum Anhang dieses Tarifheftes in Kraft. 
Der erstere enthält Erweiterungen der 
allgemeinen Tarife, Aenderungen und 
Erweiterungen der Ausnahmetarife, Auf- 
nahme der unterm 23. Oktober v. J. und 
19. Januar d. J. im Bekanntmachungs- 
wege eingeführten Ausnahmetarifsätze 
für Ammoniakwasser (Gaswasser) von 
Gleiwitz und Zabrze nach Bosna-Brod 
und Berichtigungen, der letztere Aende- 


Ludwigs- 


| rungen und Ergänzungen der Kursditfe- 


renzen auch hinsichtlich des obenbezeich- 
neten Ausnahmetarifs. Insoweit durch 
die Tarifänderungen und Berichtigungen 
auf Seite 5, 8 und 13 des Nachtrags III 
zum Tarifheft 1 und Seite 8 des Nach- 
trags II zum Anhang Erhöhungen ein- 
treten, gelangen dieselben erst mit 
15. August d.J. zur Einführung. Druck- 
abzüge sind zum Preise von 40 für 
beide Nachträgebeiden’bekannten Dienst- 
stellen zu haben. : 
Breslau, den 24. Juni 1895. (1270) 
Königliche Eisenbahndirektion; 
namens der Verbandsverwaltungen.. 


Saarbrücken-Hessischer Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juli d. J. werden 
dieStationsfrachtsätzefürMannheim- 
Neckäarvorstadt, Station der Hessi- 
schen Ludwigs-Eisenbahn, wie folgt, er- 
mässigt: 
a)zwischen Mannheim-Neckar- 

vorstadtundMerchweiler: 
für Eilgut von 8,50 .% auf 848 .4 für 
100 kg, für die Allgemeine Stückgut- 
klasse von 1,73..M auf 1,72. für. 100 kg, 
für die Klasse B von 0,98 4. auf 0,97 44 
für 100kg, für die Klasse A 2 von '0,86 4 
auf 0.85 4 für 100 kg;- 
b) zwischen Mannheim-Neckar- 
vorstadt und Niederlinxweiler: 
für Eilgut von 3,54 4 auf 3,48 4 für 
100kg, für die Allgemeine Stückgutklasse 
von 1,73 .4 auf 1,72. für 100 kg. (1271) 

St. Johann-Saarbrücken, 26. Juni 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Sächsisch-Thüringischer Verband. Am 
1. Juli 1895 gelangen zum Gütertarif, 
Heft 1 und 2 die Nachträge XX bezw. 
VIII zur ne Ausser einigen 
Aenderungen und KErgänzungen des 
Artikelverzeichnisses der Ausnahmetarife 
für Holz und für gewisse Kalisalze ent- 
halten dieselben neue Entfernungen und 
Frachtsätze für den Verkehr mit den 
Stationen Stötteeritz und Weissen- 
berg i.Sachsen der Sächsischen Staats- 
bahn; Nachtrag XX zu Heft 1 enthält 
ausserdem Entfernungen und Fracht- 
sätze für den Verkehr mit der Station 
Tennstädt des _ Direktionsbezirks 
Erfurt. 

Die in den SC vorgesehenen 
Entfernungen etc. für Tennstädt. und 
Weissenberg inSachsen treten erst 
mit dem Tage der Eröffnung des Be- 
triebes auf der Neubaustrecke Herbs- 
leben-Tennstädt bezw. Löbau-Weissen- 
berg i. Sachsen in Kraft, welcher beson- 
ders veröffentlicht werden wird. 

Abdrücke dieser Nachträge sind von 
Ende Juni d. J. ab bei den betheiligten 
Güterabfertigungsstellen erhältlich. 

Erfurt, den 21. Juni 1898. (J 1272) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch -Westfälisch-Niederländischer 
Güterverkehr. Am 22. d. Mts. wird die 
Station Belfeld der Niederländischen 
Staatsbahn fürden Wagenladungsverkehr 
mitdenSätzen der Station Horst-Seve num 


in die Tarifhefte A2, B2, C2, D2 undE 
vom 1. April 1895 aufgenommen, 

Elberfeld, den 20. Juni 1895. (1973) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
Mitteldeutsch- Hessischer Güterverkehr. 
Im Verkehre von verschiedenen diessei- 
tigen Stationen nach Ortrand kommen 
Ausnahmefrachtsätze für Giesserei-Roh- 
eisen vom 20. d.Mts. ab zur Einführung. 

Näheres bei unserem Verkehrsbüreau. 

Frankfurt a/M., den 20. Juni 1895. (1274) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Frankfurt a. M. etce.-Bayerischer Güter- 
tarif vom 1. Januar 1891. Mit Gültigkeit 
vom 1. Juli l. J. wird die Station 
Kirchenlamitz in den Ausnahme- 
tarif Nr. 7 (für Petroleum) einbezogen. 

Die Frachtsätze werden durch Anstoss 
von 0.08 . für 100 kg an die Fracht- 
sätze der Station Oberkotzau gebildet. 

München, den 19. Juni 1895. (1275) 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Schlesisch-Süddeutscher Verband. Mit 
Wirksamkeit vom ]. Juli l. J. gelangen 
zur. Ausgabe: 

Nachtrag en zum Tarifheft DS 1 und 

” » ” rt. 2. 

Die Nachträge enthalten Aenderungen 
und Ergänzungen der Haupttarife, ferner 
mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1. J. eine 
anderweite Fassung und theilweise er- 
höhte Frachtsätze des seitherigen Aus- 
nahmetarifs 6 für Garne und Baumwoll- 
gewebe. 

München, im Juni 1895. (1276) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1. J. treten 
für die Beförderung von Steinen des 
Shan III ab Station Eberbach nach 

äferthal (Wohlgelegen) und Lampert- 
heim ermässigte Ausnahmefrachtsätze in 
Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen unsere für 
den Güterdienst eingerichtete Stationen. 

Karlsruhe, den 19. Juni 1895. (1277) 

Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit Wirkung vom |]. Julil. J. an tritt 
hinsichtlich der Klassifikation des Artikels 
Salz (Chlornatrium) in den auch für den 
Verkehr der diesseitigen Stationen Basel 
und Waldshut mit der Schweiz gültigen 
„Allgemeinen Tarifvorschriften nebst 
Güterklassifikation der Schweizerischen 
Bahnen“ eine Aenderung ein. 

Nähere Auskunft hierwegen ertheilt 
unser Gütertarifbürean. 

Karlsruhe, den 20. Juni 1895. 

Generaldirektion. 


(1278) 


tion Eutritzsch der Königlichen 
EisenbahndirektionHallefür den direkten 
Verkehr mit den :!Stationen der Ka- 
schau-Oderberger Eisenbahn in 
die Ausnahmetarife A. und B. Holz etc. 
mit folgenden Schnittsätzen nördlich 
vom Schnittpunkte aufgenommen: 
A.-T. A. (S.27 des Tarifs Theil II 


Ye. 1A Rah V. „H2-94 2 
A.-T.B.(S.86 des Tarifs Theil II 
v. TI BEN WA; 1275 
für 100 kg. 
Breslau, den 19. Juni 1895. (1279) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ausfabrtarif nach Eydtkuhnen, Prost- 
ken, Ilowo und Alexandrowo transito, 
Vom 1. Juni d. J. ab ist die Station 
„Karlsruhe Rangirbahnhof“ 


BF N, 


für den Wagenladungsverkehr mit den 
für die Station „Karlsruhe Hauptbahn- 
hof“ der Badischen Staatseisenbahnen 
gültigen Entfernungen und Frachtsätzen 
in den Ausfuhrtarif für die direkte Be- 
förderung von Eil- und Frachtgütern 
von Deutschen und. Niederländischen 
Stationen nach Eydtkuhnen, Prostken, 
Illowo und Alexandrowo transito zur 
Ausfuhr nach Russland aufgenommen 
worden. 
Ferner werden mit Gültigkeit vom 
15. August d.J. die in den Anhängen zu 
Theil r und II desselben Tarifs enthal- 
tenen Frachtsätze der Station Schram- 
berg der Königlichen Württembergi- 
schen Staatseisenbahnen in den Tarif- 
klassen unter 5000 kg um 0,02.% und in 
den Tarifklassen zu 5000 und 10000 kg 
um je 0,04 „4 für 100 kg erhöht. 
Bromberg, den 18. Juni 1895. (1280) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Südwestdeutsch-Sch weizerischerE&isen- 
bahnverband. Mit Gültigkeit vom 1. Juli 
l. J. ist der V. Nachtrag zum Tarif- 
heft II A (Verkehr Badische Bahnen- 
Ostschweiz), der V. Nachtrag zum Tarif- 
heft II D (Verkehr Pfälzische Bahnen- 
Ostschweiz), der II. Nachtrag zum Tarif- 
heft IIE (Verkehr Hessische Ludwigs- 
bahn-Ostschweiz), sowie ein neuer Aus- 
nahmetarif für Cementab Heidel- 
berg nach der Ostschweiz erschienen. 
Die Nachträge, welche ebenso wie der 
A.-T. für Cement von den betheiligten 
Verwaltungen und von unserem Güter- 
tarifbüreau unentgeltlich abgegeben wer- 
den, enthalten u. a. ermässigte Fracht- 
sätze fürZuckerabFrankenthal, 
Gross-Gerau, Neckarau und 
Waghäusel, Frachtsätze für Holz, 
Holzstoff usw ab Aschaffen- 
burg, für Getreide ab Würz- 
burg und für Palmöl usw. ab Bu- 
denheim und Gross-Gerau. Fer- 
ner enthält der II. Nachtrag zum Heft 
II E eine Bestimmung, wonach vom 
1. Oktober 1. J. ab die Artikel Mahl- 
prodnkte, MehlundMalz von der 
Beförderung zu den Sätzen des ®pezial- 
tarifs für bestimmte Frachtstückgüter 
im Verkehre mit Aschaffenburg 
H. L. B. ausgeschlossen werden. Durch 
diese Maassnahmen treten Fracht- 
erhöhungen ein. Nähere Auskunft 
hierüber ertheilt unser Gütertarifbüreau. 

Karlsruhe, den 18. Juni 1895. (1281) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Dentsch - Russischer Gütertarif, Theil 
IIlIA und III® Infolge unserer Be- 
kanntmachung vom 3. Mai d. J. hört im 
Deutsch - Russischen Güterverkehr auf 
den Russischen Strecken die Frachtbe- 
rechnung für Güter der Normalklasse I 
zu den Frachtsätzen der Normalklasse II 
mit dem 18./30. Juni d. J. »uf. (Siehe 
auch die Nachträge I zum Tarif, Theil 
IIIA und IIIB unter I) Nachträglich 
wird Russischerseits die Anwendung der 
Frachtsätze der Normalklasse II für 
Güter der Normalklasse I noch bis aus- 
schliesslich zum 30. Juni alten 12. Juli 
neuen Stils d. J. genehmigt und erfolgt 
daher erst vom 1./13. Juli d. J. ab die 
Frachtberechnung für Güter der Normal- 
klasseI nach dieser Klasse. Tarife sind 
hiernach zu berichtigen. 

Bromberg, den 19. Juni 1895. (1282) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Breslau-Sächsischer Güterverkehr. Am 
1. Juli d. J. tritt zu dem oben bezeich- 
neten Verband-Gütertarife der Nach- 
trag X in Kraft, Derselbe enthält an- 


derweite, zum: Theil ermässigte, zum 
Theil erhöhte Entfernungen zwischen 
den Stationen Gera (Reuss), Gera-Pfor- 
ten, Grossenhain (C. G. B.), Gross- 
zschocher, Camenz i. S, Leipzig II 
(Dresd. Bhf.), Plagwitz-Lindenau, Weida 
und Zeitz der Sächsischen Staatseisen- 
bahnen einerseits und Stationen des vor- 
maligen Direktionsbezirks Breslau sowie 
der Breslau - Warschauer Eisenbahn an- 
dererseits. Insoweit Erhöhungen gegen 
die bisherige Frachtberechnung ein- 
treten, bleibt letztere noch bis zum 
15. August 1895 in Wirksamkeit. 

Abdrücke des Nachtrages sind bei den 
betheiligten Dienststellen unentgeltlich 
zu haben. 

Breslau, den 18 Juni 189. (1283) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Die im Bezirke der unterzeichneten 
Direktion vorhandenen beiden Eisen- 
bahn - Möbelwagen (Tapissieren) sind 
ausser Gebrauch gestellt. 

Es werden infolgedessen die Bestim- 
mungen unter F Seite 34 und 85 des vom 
15. Mai d. J. ab gültigen Tarifs für den 
„Westlichen Vieh- usw. Verkehr“ aufge- 
hoben. 

Köln, den 20. Juni 189. (1284) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Reichsbahn - Staa’sbahnverkehr. Mit 
Wirkung vom 1. Juli d. J. wird die Sta- 
tion Teutschenthal des Direktionsbe- 
ziıxs Halle in den im vorbezeichneten 
Verkehr für Giesserei-Roheisen bestehen- 
den Ausnahmetarif 11 und zwar mit den 
Frachtsätzen für die Station Halle ein- 
bezogen. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Abfertigungsstellen. 

Frankfurt a/M., den 17. Juni 1895. (1285) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Main-Neckar-Eisenbahn. Zudem Güter- 
tarif für den Binnenverkehr der Main- 
Neckar-Eisenbahn tritt mit dem Tage 
der Betriebseröffnung der Grossherzog- 
lich Hessischen Nebenbahnen Bicken- 
bach-Seeheim (voraussichtlich am 
8. Juli) und Weinheim-Fürth (vor- 
aussichtlich am 1. Juli) der Nachtrag IV 
in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen unsere 
Güterabfertigungen. 

Darmstadt, den 20. Juni 1895. (1286) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Ostpreussisch-Bayerischer Gütertarif. 
Am 1. Juli d. J. tritt zu dem vorbezeich- 
neten Tarif der Nachtrag 6 in Kraft. 
Derselbe enthält einige Aenderungen 
bezw. Ergänzungen der Tarifvorschriften, 
des Kilometerzeigers und der Tarif- 
tabellen sowie die Ausscheidung der 
Bayerischen Vizinal- und Lokalbahn- 
Stationen aus diesem Tarif infolge der 
Einführung eines besonderen Bayerischen 
Vizinal- und Lokalbahn - Schnitttarifes. 
Soweit Frachterhöhungen eintreten, 
bleiben die bisherigen Sätze noch bis 
zum 1. September d. J. in Kraft. 

Abzüge des Nachtrags sind unentgelt- 
lich von dem hiesigen Auskunftsbüreau, 
Stadtbahnhof Alexanderplatz zu beziehen. 

Berlin, den 22. Juni 1895. (MG 1287) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 

Französisch - Belgisch - Deutsch-Russi- 
scher Verkehr. Die in den Tariftabellen 
der Hefte 2 und 3 des G itertarifs, 
Theils II, vom 1. März d. J. n. St. ab 
Schnittpunkt östlich enthaltenen Russi- 
schen Streckenfrachtsätze der Normal- 
klasse I, welche gemäss Bekanntmachung 
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Nr. 12. Jahrgang 189. Berlin, am 26. Juni 1895, 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 21. Juni Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2Mal im Monat und ist als selbständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pf. zu beziehen. 


= 1 | Ss | Art der Ge- | Lagerort Bemerkungen 
zZ Bezeichnung : E Ver- Inhalt wicht zZ 8 = (insbesondere 
© Marke Nr. packung | k Ö { | Name or solche 
3 - | 8 5 Station | der Bahn "Aufklärung 
deesr Grustzerz enen können). 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
!fbeschr.: 
1 IA 894 1 Fass Seife — | 110 1 Posen K. E.-D. Posen pn Lissa 
i/P. 
9 N Rz 1 Kollo gesalzene Felle — | 23 2) Fauquemont Grand Central Belge 
8 A _ 1 Pack leere Säcke — | 30 3) Halberstadt |K. E.-D. Magdeburg 
4 AEG 1 u.6..|%8 — Privatpläne | — 4 Thorn K. E.-D. Bromberg 
ul w 3 N ı| Ballen |? —| 11 | 5 Offenburg Badische Stsb. || Fyssugnberg 
6 AP — 1 = Schraubenschlüssel— 15| 6 (Non TeipzB.} Sächsische Stsb. 
7 B — 1 Pack Nägel o- 6 7,  Potschappel Re 
8 BBM 31594 1 Fass leer — | 52 8 Hamburg B. K. E.-D. Altona 
9 BR 2 1 Sack Koks — | 30 9|ı Blankenberg |Meckl. Friedr. Frzb. 
10 BS 7971 1 Bllt. ? — | 185| 101 Dresden-Altst. Sächsische Stsb. 
11 Cs 124 1 Kiste { en 2 j } 2865| 11 Hannover N. | K. E.-D. Hannover 
12 CV 202 1 u _ 4 |12 Kattowitz K. E.-D. Kattowitz Er 
alota 
18 CW | Rn 2! Ballen Stäbe aus hartem Holz| 88 | 13 Halle a/S. K. E.-D. Halle a/S. at 
ng. 
14 D 1059 1 Korb leer -— 1,5 | 14 Bremen H. K. E.-D. Hannover beschr. 
15 D 100 1| Gestelle Fahrrad —| — |15| Grossheringen K. E.-D. Erfurt beschr.: 
16 D 1129 9| Schränke | leer — 7 9756,22016 Kiel K. E.-D. Altona Husum M.- 
12 Stück Spielreife Kiel, 
17 EL 1511 1 Bund | ano) für 3-17 Bromberg K. E.-D. Bromberg 
inder 
18 FAN ne P) Stück Kinderstühle _ 5 |/18 Breslau M. K. E.-D. Breslau 
19 FF 955 1 Pack Düten — | 27|1|19 Posen K. E.-D. Posen 
20 FG 2472 1 Ballen Manufakturwaaren— | 49 | 20/Mühlhauseni. Th. K. E.-D. Erfurt 
21 FS 5371 1 Kiste leer —ı 1 )21 Kattowitz K. E.-D. Kattowitz 
2} { EIER B } _ 4 Stück Kippstöcke — | — |2%2| Ludwigsglück A 
B muthmaasslich “ls 
23 GH 5079 1 Kiste ' Ba ugentheils } 23 = ” a a 
GM 6 1 = apierhülsen — | 1 !24 remen H. . E.-D. Hannover s 
= GMM 143 Ta Pack Tanston — | 16 |25| Heidelberg Badische Stsb. Heidelberg 
P : beschr. 
96 HAB 10 ı| Ballen Baumwollwaaren — | 10 |%6 Mannheim e 
297 HL 9 #1 { A } leer — 4,5| 27 _ Bremen H. K. E.-D. Hannover 
HP 20 1| Ballen Gewebe — | — |28| Anvers Süd 1|Grand Central Belge . / 
5 HWwW 7755 1 Kiste leer — | 15 |29| Bremen H. K. E.-D. Hannover ee 
30 JAS 9758 1 = leer — | 39 | 80 Gera Sächsische Stsb. beschk mh 
31 arg 675 1 % neue Kleider — | 33 | 31 Posen K. E.-D. Posen \ Posän 
32 IP 592 1 Pack Peitschenstöcke — | 38 | 82 Cannstatt Württemberg. Stsb. { 
33 MS — 10 — Ofenröhren — | 23,5| 33 Schorndorf R 
34 (6) 3 1 Kiste leer — 6 |34 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
5 = 1 = Gardinenstange — 0,5 | 35 n „ 
2 PhL 14 1 Sack alt. Eisen u. Holz — | 34 | 36 Stuttgart Württemberg. Stsb. mem 
87 RB 3850 1 Bund Stuhlrohr — | — |37| Hamburg B. K. E.-D. Altona } 
38 128, 910 1: Kiste Streichhölzer — | 21 | 388 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
39 BN X 2979 1 _ Pflugschaar —_ 83 | 39 Elze h 
40 RS —_ 1 Sack Betten — | 70 |40 Rostock Meckl. Friedr. Frzb, 
41 Ss — 1 Brot Zucker —| 10 4 Stuttgart Württemberg. Stsb. 
42 S 1025/26 | 2 Pack Siebwaaren — | 86 |42 N: ‘a Sächsische Stsb. 
FEN Ben » I \ 1) Tonne leer — | 80 |43 Bromberg K. E.-D. Bromberg 


Bezeichnung 
Marke Nr. 
S & Co — 

SH & 0o 1 
SPB _ 
VB 27 
wPp 1 


a a 


nn} 
andrer A 
l 
A 


Linde, 


Brauerei 
Neumünster 


grüne Striche 
rother Strich 


IX | 
8 


152 


84 


9, 5 
485 


— 15800 


| = Art der | 
S Ver- [Inhalt 
| <| packung 
der Güter 
12) Stück Chamottesteine _ 
1 Kiste leer — 
| C: leer — 
1 |Blechkanne| leer — 
\ Sack Gyps - 
B. Güter m. Adr. bez.: 
1 Korb Fische um 
1 Fass Bier — 
1 ” leer _ 
1 Pack 2 Stühle, neu —_ 
Kiste 
i { Kübel \ leer 1 
21 Blechtöpfe | leer — 
1| Bierfass | leer — 
1 — Wagendecke _ 
1 Ballen —_ = 
C. Güter m. Numm.bez.: 
1 — Decke — 
1 Pack 3 Forken —_ 
1 Kollo Eisen (— 200 + 80) — 
1| Wagen | Holz 
D. Güter m.Zeich. vers.: 
2| Stangen | DJ-Eisen — 
{ 2 Stück Konierohre } 
1 Bund 1 Flansche, 1 Scheibe 
1 Sack Soda — 
1 Kiste Teigwaare (Nudeln) — 
E.Güter ohne Bezeichn.: 
he 2,80 m lange kieferne 
9| Stück | Bretter } 
2 — Bretter, 3 m lang — 
1 ex Bufferscheibe —_ 
1 woll. Decke _ 
1 Sack alte Effekten = 
1 Stab Eisen re 
1 Stück Eisen —- 
1 Bund LT - Eisen _ 
11. sTafel verzinktes Eisenblech 
1 | Eisenblech, 
” 1,16 m h., 0,90 m br. 
1 Bund 9 Stück HUN RER 
1 [ 3 alte Eisenstangen 
2 1 Flaschenbürste E|. 
3 _ Eisenschaufeln 
1 Sack Erbsen 
Feldbahngeleis ) 
2 Stück (4 Schienen mit 
Verbindungstheilen) 
1| Stange | Flacheisen _ 
1 = leb. Ferkel — 
1 Stück Gasrohr — 
1|Handkoffer| Gepäck m 
1 Pack Handtuchhalter —_ 
1 —_ Heerd = 


15,5 


51 


„N 


Lag 


Station | 


Leipzig 
{ Dresdn. Bhf. 
Bremen H. 


” 
Hall 
Möckern 
Malapane 


Hannover N. 


Ki 
Kattowitz 


Hannover N. 


54 


55 


56 


57 


58 
59 


Magdebur 
{ Fibbhf. > } 


Cannstatt 


Breslau O.B. 


Hohenbocka B. G. 


erort 


Name 
der Bahn 


Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Hannover 


eh 


Württemberg. Stsb. 


K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Kattowitz 


K. E.-D. Hannover 


” 


K. E.-D. Kattowitz 


K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Magdeburg 


Württemberg. Stsb. 


K. E.-D. Breslau 


K. E.-D. Halle a/S. 


Braunschweig H.K. E.-D. Magdeburg 


60 
61 


62 
63 


64 


65 


Eisenach K. E.-D. Erfurt 
Simpelveld Grand Central Belge 
Bremen H. |K. E.-D. Hannover 

Dirschau K. E.-D. Danzig 
Bremen H. K. E.-D. Hannover 


Braunschweig H. 


K. E.-D Magdeburg 


Alt-Carbe K. E.-D. Bromberg 
Nakel L% 
Bingerbrück K. E.-D. Köln 
Chemnitz Sächsische Stsb. 
Clötze K. E.-D. Magdeburg 
He beIE Badische Stsb. 
Dresden- 

{ FHedricher \ Sächsische Stsb. 
Eisenach K. E.-D. Erfurt 
Bremen H. K. E.-D. Hannover 
Liegnitz K. E.-D. Breslau 
Rheydt K. E.-D. Köln 


Hannover N. |K. E.-D. Hannover 


Basel Badische Stsb. 
Coblenz rh. K. E.-D. Köln 
Oldesloe Lübeck-Büchener { 
Bremen H. K. E.-D. Hannover 
Oberoderwitz Sächsische Stsb. 
AL ler 
| ES abrs K. E-D. Magdeburg 
Bretten Badische Stsb. 
Mühlacker |Württemberg. Stsb. 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur 

Aufklärung 
dienen können). 


beschr.: 
Hannover. 


bezettelt: 
Mittelwalde/ 
Hohenbocka 
B. G.; Auf- 
schrift ver- 
wiseht. 


auf der 
\ Strecke gef. 


auf der 
Strecke gef. 


verkauft. 


; ‘ = | Art der | Ge- | & Lagerort Bemerkungen 
z Be. | Si .cVon Inhalt wicht #& (nsbosondöre 
S Marke Nr. | E packung | kg |8 EN | Name male, welche zug 
IS IS at1on der Hab ‚Autklärung 
- der Güter A | er Bbaın dienen können). 

| | 

87 — — 1| _ Kinderwagenachse — — | 87 Hamburg B. K. E.-D. Altona | 
88 nn. — 1 | Korb Bohnen = 8 |8 | Bayer Ehe Sächsische Stsb. | verkauft. 
89 ie Bu i b Kirschen ei 4,4 9 Be £ h H | verkauft. 
90 —_ l| » | leer _ 122890 Waleourt |Grand Central Belge 
91 _ == 1| e se n — | 105| 91 Porta ı K. E.-D, Hannover 

| jeis. Thür- oder Fen- 

92 55 Fra 2 \__ sterbeschläge | %. | Ahlen | z 
93 _ — 1 Kollo 5 leere Körbe — | 19 |98| Anvers Est Grand Central Belge 
94 _ — 1 Kübel leer — 2 194 Minden i. W. IK. E.-D. Hannover 
95 e= — L Stück eis. Maschinentheil —| 6,5| 95 Thorn K. E.-D. Bromberg 
96 — n_ l Oelfass | leer — | 35 |9 Bremen H. K. E.-D. Hannover {mit Kreide 
97 — _ 1 — eis. Pflug — NL 97 Halle a. S. K. E.-D. Halle a/S. ? „Halle“ 
98 — — 2| — Pflugschaare — 5 |98 Ostrowo K. E.-D. Posen \ beschr. 

99 u = 1 = eis. Platte — 7 | 99 Magdeburg Eilg.K. E.-D. Magdeburg 
100 _ — 1 —_ eis. Rad m. Führun 11 100 Sorau K. E.-D. Breslau 
101 ar =, T)w Bund Röhren — ? [101 Lahr Badische Stsb. beklebt 
102 =z en 1 — eis. Roststab — | 25/102) Hannover N. |K. E.-D. Hannover 1 beiden K. 
108 2 u 1, Stange || 7m } 164 103 Bühl Badische Stsb. | Hannover 
104 _ 1| Sack Säcke — | 12.5104 Koschmin K. E.-D. Posen 
105 1 — eis. Schaare — 2,5 1105 Leisnig Sächsische Stsb. 

106 = — 1 ae Beben eu ) ? 1106| Hannover Eilg. |K. E.-D. Hannover | 
107 — le], Pack 10 eis. Schaufeln — | 10 107 Wismar Meckl. Friedr. Frzb. 
108 _ _ 1 » Schaufeln — | 10 /108 Köln Gereon K. E.-D. Köln 
109 =; = 1 Sack eis. Schrauben — 6 109 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
110 — = 1 Bund Schwarzblech — | — 1110 Aue Sächsische Stsb. für 6.05 4 
111 _ _ 1 Korb Spargel — | 17 |ıııl Hannover N. |K. E.-D. Hannover { orkaurl 2 
112 _ — 1 Spahnkorb | Bilder — | 18,5 112) 2 Neustettin K. E.-D. Danzig | F 
113 =— _ 1 Pack Stühle — | — 1113 Düren K, ED. Köln | 
114 — —e 4 7 alte Va } 600 1114 Weinheim Main-Neckarbahn | 
115 — — ii Tonne leer — ' 34 1115 Teterow Meckl. Friedr. Frzb. 
116 2 = 1 = Zi ee ID 363 1116, Schönhausen |K. ED. Magdeburg, 
117 -_ — 1 = Viehgitter —| — 117 Kempen K. E.-D. Köln 
118 — = 1) = eis. Vorlegebaum — | — |/118| Wilhelmsburg K. E.-D. Altona 
119 = — 1| — spanisch Wand — | — 1119) Orschweier Badische Stsb. 
120 — — fach) -- eis. Windekloben — 6,5 120° Breslau M. K. E.-D. Breslau 
| | 


Amtliche Bekanntmachungen (Forts.). 


Güter - Abfertigungsstellen, sowie das 


für mindestens 10000 kg für einen 


E ne Auskunftsbüreau in Berlin, Bahnhof Wagen und Frachtbrief zur Anwendung. 
vom 8. Mai d. J. am 1. Juli d. J. neuen Alexanderplatz, Auskunft. Die im Ausschreiben gleichen Betreffs 
Stils Wirksamkeit erlangen sollten, Stettin, den 20. Juni 1895. _(MG 1290) in Nr.27 der Vereinszeitung vom 3. April 
treten erst mit dem 13. Juli d. J. neuen 


Stils in Kraft. 
Köln, den 26. Juni 1895. (1288) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Westdeutscher Verband. Für den di- 
rekten Güterverkehr zwischen der Meck- 
lenburgischen Station Kleinen und Frank- 
furt a/M. Staatsbahnhof, Hessische Lud- 
wigsbahn, Ostbahnhof, Frankfurt a/M.- 


Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Eisenbahnverband, Gütertarif Theil II 
Heft 3 vom 1. Februar 1894. Für die 
Beförderung von Kalkstein, ge- 
mahlen gelten nachstehende Fracht- 
sätze: 


1895 (pae- 242) eingeführten Frachtsätze 
von Wunsiedel nach Carlsbad, Chodau, 
Davidsthal, Falkenau a/E., Klingenthal, 
Königsberg Maria Kulm und Obergras- 
litz werden aufgehoben. 
München, im Juni 1895. 
Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 
K.K. priv. Kaschau-Oderberger Kisen- 
bahn (Poprädthaler Lokalbah- 


(1291) 


nen). Einstellung desStückgut- 
Sachsenhausen, bezw. -Hafen kommt vom nach verkehrs in der Station Nagy 
1. k, Mts. eine Tarifentfernung von 613 km Eör. Die Station Nagy Eör der Popräd- 
zur Anwendung. 5 BaReN | Bleistadt |Neusattl Zieditz thaler Lokalbahnen wird am 1. Julil. J. 
Hannover, den 20. Juni 1895. (1289) für den Gesammtverkehr geschlossen 
Königliche Eisenbahndirektion. Von Stationen der a. priv. und bleibt vom genannten Tage ab blox 
Buschtöhrader Eisenbahn für den Person, Gepäcks- Wagen- 
Staatsbahn-Alt-Damm-Colberger Güter- Fer & R ladungsfrachtgut-Verkehr geötfnet. 
verkehr. Für den Verkehr Se den x a 100 kg Budapest, am 12. Juni 1895. (1292) 
Briket - Versandstationen Liebenwerda en na Ki Die, Direktionub Sau) 
a ine sbione bank Halle) und Elbeumschlags - Verkehr mit ÖOester- 
chmagorei (Eisenbahn-Direktionsbezirk Fischbach .| 1,05 1,03 0,98 reich, West-Oesterreich, Ungarn, Galizien 
Posen) nach den Stationen Naugard, Hartmanns- und der Bukowina. Für Eichenholz- und 
Plathe, Greifenberg i/Pom., Treptow a/R. hofssasitas 0,56 0,54 0,49 Fichtenholz-Extrakt in tropfbar flüssi- 
und Regenwalde der Alt-Damm-Colberger Holenbrunn. 0,38 0,36 0,31 em Zustande finden bei Aufgabe resp. 
Eisenbahn treten mit sofortiger Gültig- Rupprecht- rachtzahlung für 5000 kg pro Fracht- 
keit Ausnahme-Frachtsätze für Braun- stegen . . 0,54 0,52 0,47 brief und Wagen die Frachtsätze des 
kohlen-Brikets, gültig bei gleichzeitiger Walhalla- ea eriten A2, für 10000 kg die 
Aufgabe von mindestens 20000 kg strasse. . 0,61 0,59 0,54 rachtsätze des Spezialtarifes II im 
von einem Versender und einer Ver- Wunsiedel | 039 | 0,37 | 0,82 Kartirungswege Anwendung. 


sandstation nach. einer Kmpian S- 
station in Kraft. Ueber die Höhe der 
Frachtsätze ertheilen die betheiligten 


Die Frachtsätze kommen nur für 
den Versand aus Bayern bei 
Aufgabe von oder bei Frachtzahlung 


Wien. am 21. Juni 1895. 
Oesterreich. Nordwestbahn 
namens der betheiligten Bahnen. 
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4. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Von den zum 1. Juli 1887 gekündigten 
Prioritätsobligationen I. Emission der 
Altona-Kieler Eisenbahngesellschaft ist 
noch die Nummer 2499 über 450. rück- 
ständig. 

Der Inhaber dieser ÖObligation wird 
aufgefordert, die Einlösung derselben zu 
beschleunigen. 

Altona, den 21. Juni 1895. (1294) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Werra - Eisenbahn. Die Einlösung 
der am 1. Juli d. J. fälligen Zinsab- 
schnitte unserer 4 ®igen Prioritätsan- 
leihe IV. Emission, zweite Hälfte (Ab- 
schnitt 7), unserer 31/ Jigen Prioritäts- 
anleihe III. Emission (Abschnitt 14) 
und unserer 31/g 2igen Prioritätsanleihe 
IV. Emission, erste Hälfte (Abschnitt 10) 
erfolgt durch unsere Hauptkasse 
hier, durch unseresämmtlichen 
Fahrkarten-Ausgabestellen, 
durch unsere Güterabferti- 

ung zu Eisenach, durch die 
Filiale der Mitteldeutschen 
Kreditbank hier, die Herren 
Mendelssohn & Co. in Berlin, 
die Mitteldeutsche Kreditbank 
inBerlin und Frankfurt a/M,, 
Herrn B.M.Strupp hierundin 
Gotha, durch die Coburg-Go- 
thaische Kreditgesellschaft 
inCoburg, die Herren Becker 
& Co. in Leipzigund durch die 
Filiale der Bank für Handel 
undlIndustrie in Frankfurt a/M. 

Die auf die Stammaktien unserer Bahn 
entfallende Dividende für 1894 ist auf 
2,1 2 oder 6 .# 30 3 für die Aktie fest- 
gestellt worden und wird gegen Rück- 
gabe des Dividendenscheins Nr. 36 
ausser beiden vorgenannten 
Stellen auch bei Herrn Jacob 
Landauin Berlin vom 1. Julid.J. 
ab ausgezahlt. 

Schliesslich bemerken wir, dass die 
Stammaktien Nr. 21541, 21543 und 23 747 
gerichtlich amortisirtt und Duplikate 
ausgegeben sind. 

Meiningen, den 21. Juni 1895. 

Die Direktion 
der Werra-Eisenbahngesellschaft. 
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5. Verdingungen. 


Für den Zeitraum vom 1. September 
1895 bis 31. August 1896 sind im ganzen 
zu liefern: 

266000 kg raffinirtes Rüböl, 


220000 „ rohes 
350000 „ Winteröl \ Mineral- 
180000 „ Sommeröl‘ Schmieröl, 
15000 „ Cylinder-Mineral- 


schmieröl. 

Die Angebote sind versiegelt mit der 
Aufschrift: Angebot auf Liefe- 
rung von Rüböl und Mineral- 
Schmieröl“ bis spätestens am 
5.Juli d. J., Abends 6 Uhr, an 
die unterzeichnete Königliche General- 
direktion portofrei einzusenden. Die 
Eröffnung der Angebote findet am 
6. Juli d. J., Vorm. 10 Uhr, im Sitzungs- 
zimmer der Königlichen Generaldirek- 
tion in Gegenwart etwa erschienener 
Anbieter statt. 

Die Anbieter bleiben bis zum 22. Juli 
d. J. an ihre Gebote gebunden und 
haben dieselben, falls bis dahin eine 
Benachrichtigung nicht erfolgt, als ab- 
gelehnt zu betrachten. 


Die Lieferungsbedingungen und An- 
gebotsformulare sind von der Magazin- 
Hauptverwaltung in Chemnitz gegen 
portofreie Einsendung von 50 4% zu be- 
ziehen. 

Dresden, am 21. Juni 1895. (1296) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


6. Offene Stellen. 


Altona - Kaltenkirchener Eisenbahn. 
Wir suchen zum möglichst baldigen 
Eintritt einen 

Stations-Aufseher, 
der auch im Güterexpeditionsdienst 
vollständig ausgebildet sein muss. Ge- 
halt 1200 4, steigend jährlich um 30 .# 
bis 1600 4, ausserdem 300 „4 Mieths- 
entschädigung und 120 „4 Ortszulage 
für Altona. 

Als Amtskaution sind 900 4 in einem 
Sparkassenbuche oder in Werthpapieren 
zu hinterlegen. Anstellung erfolgt bei 
zufriedenstellender Leistune und Füh- 
rung nach 6 Monaten. Während der 
Probezeit 3,75 #4 Diäten pro Tag. Be- 
werber muss schuldenfrei sein. 

Altona, den 21. Juni 1895. 

Die Direktion. 
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II. Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


= 

Kautionen 
Il Narlehne für Staats-- Communal- 
; und Privatbeamte, coul. 
u. ohne vorherige Kosten. In der Regel 
weder Bürge noch Lebensversicherung 
nöthig. Lange Amortisation — bis 

30 Jahre und mehr — gestattet. 

Gnstav Hochhaus, Berlin W., 

Gleditschstr.13. Telephon: Amt VI Nr.4998. 


Von allen holzkonservierenden 
Anstrichen bewährt sich stets 
als weitaus wirksamster das 


"Avenarius 


MD. R.-Pat. a@E No. 46027.08 
Einzig echte, seit 2 Jahrzehnten 
2 erprobte Originalmarke. Erg 
Näheres durch R. Avenarius & Co., 

Stuttgart, Hamburg u. Berlin 6. 


© Y 
©45) 


Organ des Deutschen Eisenbahn-Beamtenvereins zu Hannover, Landesvereins der 

Kgl. Sächsischen, Landesvereins der Kgl. Württemberg. Verkehrsbeamten, Landes- 

vereins der Gr. Badischen Staatseisenbahn-Beamten (Verband Deutscher und Oester- 

reichischer Eisenbahn Beamtenvereine) empfiehlt sich für das bevorstehende ;neue 

Quartal zum Abonnement, durch Post, Buchhandel und direkt, allen Beamten und 

hohen Behörden des Eisenbahndienstes. Bestellungen wolle man gef. auf demjdieser 
Nummer beiliegenden Prospekte anbringen. 


| Artikel, ug 


Soeben erscheint: 


00 000 16 Bände geb. & 10M. 
Unentbehrlich für Jedermann. 


16500 


B Seiten Text, 


Die 


Erste Berliner Kautionsgesellschaft 


(Aktiengesellsehafti) . 


stellt Kautionem ohne dafür eine persönliche oder sachliche Sicherheit oder 
den Abschluss einer Lebensversicherung zu verlangen. 


Bereits gestellte Kautionen werden übernommen. 
Auskünfte und Prospekte bereitwilligst durch die Direktion 


u Berlin \WV., Französische Strasse 15 %& 
und die Generalvertretungen. j 


Dieser Nummer liegt ein Prospect, betreffend Deutsche Verkehrs-Blätter und Allgemeine Deutsche Eisenbahn-Zeitung, bei. 


Herausgrgeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verl 


ag von Albert Nauck & Co. Berlin SW., Schönebergerstrasse 33, 


Verantwortlicher Redakteur: Dr. jur. Wilh. Koch, Berlin W. (Redaktionsbureau: Landsrafenstrasse 16). 
des Vereins Deutscher al 2 rwaltungen; Berlin SW", Bahnhofstr. 3. 


Expedition der rn 


ruck von H. S. Hermann, Berlin SW., Beuths 


rasse 8. 


Ne 30. 


Deutscher Eisenbahn-Verkehrs- 


und 


189. 


Bezugsbedingungen: 

1. DurchdiePost(innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch 
jede Buchhandlung vierteljährlich 4 M. 
2. Beidirekter Zusendung unter Streif- 
band durch die Expedition (Bahnhof- 
strasse 3, °SW.) für das Deutsch-Oesterr. 
Postgebiet jährlich 20 M., für sämmt- 
liche übrigen Staaten jährlich 3 M. 
unterVorausbezahlung postfreian die Kasse 
des Vereins (hier W, Schöneberger Ufer 1—4) 

einzusenden. 


Deutscher 


Amtliche Bekanntmachungen sind an die 
Expedition der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW.) 
nichtamtliche und Beilagen an die Buch- 
druckereivonH.S. Hermann (Beuthstr.8,SW,) 
Manuscripte 
an Dr. jur. Koch (Landgrafenstr. 16, W.) 
einzusenden. 
Preis für die 3gespaltene Zeile oder 
deren Raum 80 P£. 
Beilage: 
Anzeiger überzähliger Eisenbahn -Güter 
und Gepäckstücke. 


Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des: Vereins. 


Fünfunddreissigster Jahrgang. 


Die Zeitung erscheint Mittwochs und Sonnabends. 


wo 


RT ERITERSE PEIBETY 


Berlin, den 29. Juni 1895. 


EEITTEISEITTEZEISEER TEEN 


Zur Vermeidung von Unterbrechungen in 


der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abon 


nenten, welche diese Zeitung 
durch die Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Vierteljahr baldgefälligst erneuern 
zu wollen. ’ 

Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 


Berlin SW., den 22. Juni 1895. | 
Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 


Imhaltk: 


Eisenbahnkrise 


Die se) in den Vorkonzessionen in Oesterreich. 
Vereinigten ‚Staaten Nord. Uebergang der Budapester 
amerikas. | : Strassenbahn z. elektr. Betrieb. 


Einnahmen der Oesterr. Staats- 

bahnen im Mai d. J. 
Eisenbahn -Direktorenkonferenz. 
Generalversammlungen. 
Börsenbericht, 


Vergleich Britischer und Nord- 
amerikanischer Eisenbahnen. 


Vereinsmittheilungen: 
Neue 'Vereinsbahnstrecken. 
Vereins-Betriebsreglement. 
Rundschreiben. 


verband. 


Aus Oesterreich-Ungarn: 
Das neue Oesterr. Ministerium. 
Entwickelung des Bosnischen 
Eisenbabnnetzes. 


Aus Belgien u. Luxemburg: 


: Westflandrische Eisenbahn im 
2. Halbjahr 1894. 


| Aus Afrika: 


die Drucklegung der Eisen- 
bahn-Frachtbriefe. 


Verschiedenes: 
Transportable Patent-Lederette- 
Schneeschutzhürden. 


Amtliche Bekanntmachungen: 
1. Nachruf. 
9. Schliessung und Wiedereröff- 
nung von Stationen. 
3. Verkehrsstörungen und Ver- 
kehrswiederaufnahme. 
4. Güterverkehr. 
5. Bilanzen. 
Nichtamtl. Bekanntmachungen. 


Geschäftsberichte der Chimay- 
bahn, Mecheln - Terneuzener 
Bahn, Eecloo - Brügger Bahn, 
Braine le Comte-Genter Bahn, 
Östbelgischen Bahn u. Luxem- 
burgischen Prinz Heinrichbahn 
im Jahre 1894. 


Deutsch-Ostafrika. 

Oranje-Freistaat. Algerien, 
Verein für Eisenbahnkunde zu 

Berlin.(Sitzung am 14/5.1895.) 
Bücherschau: 

v. Buschman, Die: Vorschriften, 
betr. den Gebührenstempel u. 


Die Eisenbahnkrise in den Vereinigten Staaten Nordamerikas.*) 


Die wirthschaftlichen Zustände in den Vereinigten Staaten 
von Amerika sind in den letzten Jahren wenig erfreuliche ge- 
wesen. Die unklare und schwankende Währungspolitik, die 
Einführung übertrieben hoher Schutzzölle, die immer steigende 
Beutegier der gewerbsmässigen Volksvertreter und die Ver- 
schleuderung öffentlicher Gelder für persönliche Zwecke, diese 
und andere Vorgänge haben Handel und Verkehr in bedenk- 
lichster Weise beeinflusst. Von der Weltausstellung in Chicago 


-im Jahre: 1893 erhoftte man allgemein einen Aufschwung des 
Verkehrs, ein neues Leben in Handel und Wandel. Das Gegen- 


theil ist eingetreten. Wie auf die Wiener Weltausstellung des 
Jahres 1373 eine internationale Handelskrisis folgte, so trat 
schon während der Columbia-Ausstellung im Sommer 1893 in 
den Vereinigten Staaten zunächst eine akute Geldkrisis ein, 
die in einigen Wochen glücklich überstanden war; beinahe 


*), Aus der Einleitung der soeben erschienenen zweiten 
Auflage von Dr. Alfred von der Leyen’s Werk: . „Die Finanz- 
erkehrspolitik der Nordamerikanischen Staaten“ (Verlag 
von Jul. Springer, Berlin 1895), über welches wir demnächst 
eine ausführliche Besprechung in unserer Zeitung zum Abdruck 
‘ringen werden. Die Redaktion. 


gleichzeitig aber brach eine Handelskrisis und eine Eisenbahn- 
krisis aus. Ungeachtet einiger schwachen Anläufe zur Besse- 
rung, waren diese Krisen nach 1!/; Jahren, im Beginn des 
Jahres 1895, noch nicht überwunden, ja das Amerikanische Volk 
und die Amerikanische Regierung stehen ihnen zur Zeit viel- 
leicht rathloser gegenüber, als bei ihrem Ausbruch. Wenn es 
auch ganz selbstverständlich ist, dass die Eisenbahnkrisis in 
ursächlichem Zusammenhang steht mit den krankhaften Er- 
scheinungen auf den anderen Gebieten des wirthschaftlichen 
Lebens, so ist sie doch andererseits auch wesentlich bedingt 
dureh die eigenthümliche, gegenüber allen anderen Ländern ab- 
weichenden Entwickelung des Eisenbahnwesens der Vereinigten 
Staaten.‘ Diese Entwickelung ist erfolgt nach den Lehren der 
volkswirthschaftlichen Schulmeinung von dem freien Gewähren- 
lassen, der Staat liess den Eisenbahnen daher volle Freiheit 
im Bau, Betrieb und Verwaltung. In den freien Wettbewerb 
. der Bahnen 'hat in den ersten 60 Jahren des Eisenbalınzeitalters 
die öffentliche Gewalt überhaupt nicht eingegriffen; und wenn 
-sie auch seit dem Jahre 1887 eine gewisse Stellung zu dem Be- 
triebe und dem Verkehr auf den Eisenbahnen genommen hat, 
‘in der Richtung, dass Eisenbahnaufsichtsbehörden eingesetzt 


sind und ihnen die Aufgabe zugewiesen ist, auf Beseitigung 
gewisser Missbräuche hinzuwirken, so hat man doch diesen Be- 
hörden weder das Recht, noch die Macht gegeben, in Betrieb 
und Verwaltung der Eisenbahnen wirksam einzugreifen. Wenn 
das Rezept richtig wäre, das ein berübmter deutscher Volks- 
wirth vor nunmehr 30 Jahren für eine gesunde Eisenbahn- 
politik gab, dass die Konkurrenz das allein richtige För- 
derungsmittel der Eisenbahnentwickelung sei, „die sich um so 
rascher vollziehe, je weniger man mit der öffentlichen Gewalt 
in das freie Spiel der wirthschaftlichen Kräfte einzugreifen 
sich bemühe“, wenn dieses Rezept ein richtiges wäre, dann 
müssten die Eisenbahnzustände der Vereinigten Staaten die 
vollkommensten der Welt sein. Die Geschichte der Eisen- 
bahnen gerade dieses Landes aber liefert den Beweis, dass 
diese Theorie für die Eisenbahnen sicherlich eine ganz unhalt- 
bare ist. Das freie Spiel der wirthschaftlichen Kräfte hat für 
die Eisenbahnen, ihre Direktoren, Aktionäre und Gläubiger 
einerseits, andererseits aber auch für das von ihnen bediente 
Publikum der Reisenden und der Verfrachter unerträgliche, 


von Jahr zu Jahr sich verschlimmernde Zustände herbei- | 


geführt und man ruft in Amerika nach Mitteln zur Einschrän- 
kung, ja möglichst zur Beseitigung des freien Wettbewerbs, 
wie er sich im Amerikanischen Eisenbahnleben herausgebil- 
det hat. 


Der freie Wettbewerb der Eisenbahnen artete mehr und 
mehr aus zu einem mit steigender Erbitterung geführten 
Kampf aller gegen alle Die wirthschaftliche Krisis zeitigte 
die Folgen dieses Kampfes. Im Jahre 1893 sind nicht weniger 
als 74 Eisenbahngesellschaften mit einem Umfang von 29 340 
Meilen (= 47237 km) und einem Anlagekapital von 1781 313 000 
Dollars, d. h. über 7 Milliarden Mark in Vermögensvertall ge- 
rathen und in die Hände von Massenverwaltern gekommen. 
Darunter befinden sich einige der grössten Bahnen der Ver- 
einigten Staaten, die zum Theil seit Jahrzehnten in ihrem 
Wirthschafts- und Verkehrsleben eine hervorragende Stellung 
einnehmen, so die Philadelphia and Reading (3944 Meilen ein- 
schliesslich der gepachteten Linien), die Newyork Lake Erie 
und Western (1948 Meilen, die Northern Pacific Eisenbahn 
(4438 Meilen), die Union Pacific (7573 Meilen), die Atchison 
Topeca und Santa Fe Eisenbahn (4882 Meilen), die San Luis 
und San Francisco Eisenbahn (1328 Meilen). Das Zwangsver- 
waltungsverfahren ist bei keiner dieser Bahnen bis jetzt zu 
Ende geführt, ja der Zeitpunkt einer Beendigung lässt sich 
hoch nicht annähernd überblicken, so trostlos, so verworren 
sind die Verhältnisse. — Derartige Zahlungseinstellunger sind 
zwar eine sozusagen regelmässige Erscheinung in den Ver- 
einigten Staaten, während sie in anderen civilisirten Ländern 
zu den Seltenheiten gehören, niemals aber sind sie bisher in 
solcher Massenhaftigkeit vorgekommen, wie im Jahre 189. 
Das zeigt die folgende Tabelle über die in den Jahren 1884 bis 
1894 eingeleiteten Zwangsverwaltungen: 


Anzahl Länge der Anlagekapital 
Jahr der | Bahnen fer sprung 
Bahnesie igationen) 
(Engl. Meilen) D. 
1884 37 11 038 714 755 000 
1388ER In ge 44 8386 385 460 000 
1886 Imre 13 1799 70 346 000 
18370. 0e 9 1046 90 318 000 
18887 2 Be 22 3 270 186 814 000 
1839 22 3 803 99 664 000 
1890 26 2963 105 007 000 
LEITER Tr 26 2159 84 479 000 
1899 2 Eu 36 10 508 357 692 000 
1595 32 wep: 74 29 340 ] 781 046 000 
189100 38 7025 395 791 000 
zusammen { 7 
in 10 Jahren 347 81 337 4.271 372.000 


Wenn auch nicht alle diese Zwangsverwaltungen zu 
Zwangsverkäufen der Bahnen geführt haben — im Jahre 1893 
sind 25 Bahnen in einer Länge von 1613 Meilen und mit 


einem Anlagekapital von 79924000 D., im Jahre 1894 42 Bahnen 
in einer Länge von 5643 Meilen und mit einem Anlagekapital 
von 318999000 D. öffentlich meistbietend versteigert worden — 
so ist doch die Zahl der Zwangsverkäufe von Eisenbahnen 
in den Vereinigten Staaten von je her eine bedeutend höhere 
gewesen, als in irgend einem anderen Lande. In der fol- 
genden Tabelle sind die Zwangsverkäufe Amerikanischer 
Eisenbahnen in den 19 Jahren von 1876 bis 1894 zusammen- 
gestellt: 


H, | Anlagekapital 
Anzahl Länge ART 
Jahr der in Englischen Mer und 
| Bahnen | Meilen Br 
1876 30 3 840 | 217 848 000 
1877 54 3 875 198 984 000 
1878 48 | 3 906 311 631 000 
1879 65 4909 243 288 000 
1880 31 3775 2363 882 000 
1881 29 2617 127 923 000 
1882 16 867 65 426 000 
1883 18 1354 47 100.000 
1884 15 | 710 23 504 000 
1885 22 3156 278 494 000 
1886 45 | 7 687 374 109 000 
1887 al 5478 328 181 000 
1888 | 19 1 596 64 555 000 
1889 25 2930 137 815 000 
1890 29 | 3 »25 182 495 000 
1891 . 21 3223 163 069 000 
1892 . 23 1 922 95 898 000 
1893 | 5,95 1613 79 924 000 
1894 . . 42 5 643 318 999 000 
zusammen 

in 19 Jahren | 593 62 926 \ 8528 125 000 


Die Massenzwangsverwaltungen des Jahres 1893 haben 
schon im folgenden Jahre zu einer bedeutenden Vermehrung 
der Zwangsverkäufe geführt. Die grösseren Netze stehen 
aber einstweilen noch unter Zwangsverwaltung, denn in 
Zeiten wirthschaftlichen Niedergangs verzichten die Gläubiger 
in der Regel lieber einige Jahre auf ihre Zinsen, als dass sie 
Gefahr laufen, den grössten Theil ihres Kapitals bei einem 
Zwangsverkaufe einzubüssen. Sie drängen daher nicht auf 
schnelle Beendigung des Zwangsverwaltungsverfahrens. 

Dass solche Zustände erfreulich sind, wird niemand be- 
haupten. 


Mittheilungen über. Vereinsangelegsnaneiten, 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 4,59 km lange Strecke Herbsleben-Tennstedt der 
Königlichen Eisenbahndirektion Erfurt, welche in der zweiten 
Hälfte des Monats Juli d. J. dem öffentlichen Verkehre über- 
geben werden soll, sowie die am 1. Julid J. zur Eröffnung 
gelangende 3,92 km lange Strecke Flonheim-Wendels- 
heim der Hessischen Ludwigs- Eisenbahn sind — nach Mit- 
theilung der geschäftsführenden Verwaltung des Vereins — 
vom Tage der Betriebseröffnung ab als ereinsbahn- 
strecken zu betrachten. 


Vereins - Betriebsreglement. Der VI. Nachtrag zu dem 
Vereins - Betriebsreglement ist — nach Mittheilung der ge- 
schäftsführenden Verwaltung des Vereins — allseitig:in Vollzug 
gesetzt worden. 


Rundschreiben der geschätftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 2602 vom 22. d.Mts. an sämmtliche Herren Mitglieder 
des Preisausschusses, betreffend Ersatzwahl für ein aus dem 
Preisausschusse ausgeschiedenes Mitglied (abgesandt am 
25. d. Mts.). 

Nr. 2602 vom 22. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Ersatzwahl für ein aus dem Preisausschusse 
ausgeschiedenes Mitglied (abgesandt am 25. d. Mts.). 

Nr. 2613 vom 24. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken (abgesandt am 27. d. Mts.). 

Nr. 2640 vom 24. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend den VI. Nachtrag zum Vereins - Betriebs- 
reglement (abgesandt am 27. d. Mts.). 

Nr. 2670 vom 25. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 


tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 


bahnstrecken (abgesandt am 97. d. Mts.). 


een 


Nr. 2676 vom 24. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Antrag auf eine einheitliche Gestaltung 
der in den einzelnen Tarifen für die dem Vereins - Betriebs- 
reglement unterworfenen Personen- ‘und Gepäckverkehre ent- 
haltenen reglementarischen Bestimmungen (abgesandt am 
27. d. Mts.). 

Nr. 2677 vom 25. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betref- 
fend Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem 
Streitfalle (abgesandt am 27. d. Mts.). 


Deutscher Eisenbahn-Verkehrsverband. 


Am 1. Juli d. J. wird der 1. Nachtrag zur 4. Ausgabe 
der Kundmachung 9 des Deutschen Eisenbahn - Verkehrsver- 
bandes, Verzeichniss derjenigen Stationen der Eisenbahnen 
Deutschlands, welche zur Annahme und Auslieferung von 
explosiven Gegenständen geeignet sind, ausgegeben warden. 


Ans Ossterreich-Uuagarn. 


Das neue Oesterreichische Ministerium. 


Der Rücktritt des Ministerpräsidenten Fürsten Windisch- 
grätz und seiner M nisterkollegen hat die Ernennung eines 
Uebergangs- bezw. Geschäftsministeriums zur Folge gehabt, 
mit dessen Vorsitz der zum Minister des Innern ernannte bis- 
herige Statthalter für Niederösterreich, Graf Erich Kiel- 
mansegg betraut wurde, welcher sich der grössten Sym- 
esse verdientermaassen erfreut und insbesondere sich die 

örderung des Baues der Wiener Stadtbahn und der übrigen 

Verkebrsanlagen angelegen sein lässt. Das neue Ministerium 
wurde aus den Sektionschets der einzelnen Ressorts gebildet, 
von welehen Dr. Böhm von Bawerk, ein ausgezeichneter 
Nationalökonom und früherer Universitätsprofessor, zum 
Finanzminister ernanut wurde; die übrigen Sektionschefs 
wurden mit der provisorischen Leitung der betreffenden Mini- 
sterien betraut. Unter diesen ist der nunmehrige Leiter des 
Handelsministeriums, Dr. Heinrich Ritter von Wittek, 
durch seine bisherigen Leistungen auf dem Gebiete des Eisen- 
bahnwesens besonders bekannt. Er ist wie wenige mit den 
Verhältnissen der Eisenbahnen bis in die kleinsten Details 
vertraut. Seit dem Jahre 1885 steht er an der Spitze der 
Eisenbahnsektion; er war der eigentliche Führer der Ver- 
staatlichungsaktion, die mit der Erwerbung der Kaiserin 
Elisabethbahn im Jahre 1880 begann; er hat an den zahl- 
reichen vielumstrittenen Verträgen den allergrössten Antheil 
und hat in den letzten Jahren die Eisenbahnvorlagen im 
Reichsrathe mit voller Sachkenntniss und vielem Geschick 
erfolgreich vertreten. Er war auch, so lange es seine Amts- 
geschäfte zuliessen, schriftstellerisch thätig, namentlich war 
seine Arbeit über die Einführung der Eisenbahn-Grundbücher 
in Oesterreich von Bedeutung für die Nachbildung dieser 
Institution in mehreren ausländischen Staaten. 


Die Entwickelung des Bosnischen Eisenbahnuetzes. 


Die unter dieser Ueberschrift in der Nr. 46 8. 421 d. Ztg. 
erwähnten beiden Gesetzesvorlagen gelangten sowohl im 
Plenum des Oesterreichischen Abgeordnetenhauses, als, auch 
im Budgetausschusse der Öesterreichischen Delegation zur 
Verhandlung bezw. zur Annahme. Dagegen wurde von meh- 
reren Abgeordneten u. a. die angeblich einseitige Begünsti- 
gung der Ungarischen Verkehrsinteressen durch die neue 
Bahnlinie Sarajewo-Zajec-Bugojno, andererseits aber 

eltend gemacht, dass die Verbindung von Banjaluka mit 
Havhrk oder mit Zajec als die kürzeste Verbindung von 
Steiermark nach Bosnien vortheilhaft wäre, welches Verlangen 
von anderen Abgeordneten als absurd bezeichnet wurde. Der 
Leiter des Handelsministeriums, Dr. Ritter von Wittek 
äusserte sich über diese Vorlagen (inbetreff der finanziellen 
Seite derselben) wie folgt: 

Das Eisenbahnnetz im Okkupationsgebiete ist unter dem 
Drange der Umstände, theilweise aus militärischen Rück- 
sichten entstanden, uni es ist heute eigentlich das grösste 
und kompleteste Schmalspurnetz, welches wir in 
Europa haben. Dieses Schmalspurnetz ist eine technisch so 
eminente Thatsache, dass ich jeden Gedanken daran ausge- 
schlossen halte, stückweise in dieses Schmalspurnetz normal- 
spurige Strecken einzufügen. Dadurch würde nur etwas 
Inkohärentes geschaffen. ie Besorgniss, dass unter der Hand 
auf einmal in einer Richtung eine Normalspur entstehen 
könnte, halte ich also.für ausgeschlossen. — Es wurden auch 
Bedenken erhoben gegen die Verwendung der Ueberschüsse 
der abzutretenden Linie Brod-Zenica. Es wird hier eine 
successive Rückzahlung der Okkupationskredite vorgesehen, 
welche nicht die vollen Ueberschüsse umfasst, sondern nur 
nach und nach erfolgen soll. Die Verwendung der Ueber- 


schüsse zur Bedeckung des Betriebsdefizits der Militär- 
bahn Banjaluka-Doberlin sollte nicht beanstandet 
werden, weil es an und für sich richtig ist, dass, wenn in 
einem Lande mehrere Bahnstrecken liegen, welche theils aktiv, 
theils passiv sind, dieselben in eine Betriebsrechnung zu- 
sammengefasst werden. Dass jene Strecke, welche einen Ueber- 
schuss hat, für die Abgänge der anderen aufkomme, liegt im 
Interesse einer richtigen und gesunden Eisenbahnverwaltung. 
Auch gegen die naturgemässe Verwendung der Ueberschüsse 
für Meliorationsbauten lässt sich ein Einwand nicht erheben. 
Es muss jeder Eisenbahn gestattet sein, Anforderungen, die 
der vermehrte Verkehr stellt, zu befriedigen. Das liegt ja 
auch im Interesse der Monarchie. Die Vergleichung zwischen 
dem Maasse der Vortheile, welche die eine oder andere Reichs- 
hälfte geniesst, halte ich nicht für erwünscht. Wo es sich 
um die gemeinsame Kulturarbeit handelt, sollen die beiden 
Reichshälften gemeinsam, vereint vorgehen. 

Reichs-Finanzminister und Chef der Bosnisch-Herzego- 
winischen Landesregierung von Kallay bemerkte im Delega- 
tionsausschusse folgendes: Die Ueberschüsse der Bosnischen 
Bahnen beziehen sich nur auf die Tilgung jener Darlehen, 
welche aus den gemeinsamen Aktiven entnommen worden 
sind. Die jetzt beabsichtigte Transaktion aber wird zur Folge 
haben, dass die Eisenbahnstrecke Brod-Sarajewo aus 
dem ÖOkkupationskredite verschwinden und in das Bosnische 
Budget übergehen: wird. 

Ueber die weiteren Pläne für den Ausbau des Bos- 
nischenBahnnetzeskann das speziell Oesterreichische mit 
dem speziell Ungarischen Interesse nicht in Konflikt kommen. 
Die geographische Lage des Landes ist gegeben, die Bosnische 
Verwaltung kann nur die Aufgabe haben, diese Lage im Interesse 
des Landes selbst nach Möglichkeit auszunutzen. Allein mit 
dem Faktum, dass die Bosnischen Bahnanschlüsse zunächst 
immer nur mit Linien der Ungarischen Staatsbahnen in Ver- 
bindung treten müssen, muss man rechnen, weil dies in eben 
dieser geographischen Lage bedingt erscheint. Wenn gewisse 
Oesterreichische Produkte beim Transport nach Bosnien 
tarifarischen Schwierigkeiten begegnen sollten, 
a die Bosnische Verwaltung dafür eine Remedur nicht 

nden. 

Was nun unsere nächsten Eisenbahnpläne an- 
belangt, so ist es eine auch öfters ausgesprochene Idee, den 
nächsten Anschluss nach Spalato hin anzustreben, um 
endlich an das Adriatische Meer zu gelangen. Ueber die ver- 
schiedenen Mängel, welche dem HafenplatzeMetkovich 
anhaften, ist es nicht nöthig, sich weiter zu verbreiten. Dazu 
kommt aner noch, dass die Produktion Bosniens dem aller- 

rössten Theil nach solche Artikel umfasst, welche nicht in 

er Monarchie zum Konsum gelangen, sondern direkt in den 
ausländischen übergehen. Aus diesem Grund aber wäre Spalato 
der richtige Hafenpunkt, nicht nur, weil es der beste Hafen 
in Dalmatien ist, sondern weil Spalato eine aufstrebende Stadt 
ist, die einzige vielleicht unter den Dalmatinischen Städten, 
weil es in der Mitte des Dalmatinischen Littorale liegt und 
daher vor anderen Punkten, welche eventuell noch weiter in 
Aussicht za nehmen wären, den Vorzug verdient. Ich habe 
sehr eingehende Berechnungen über den eventuellen Bosnischen 
Export nach Spalato zur Verfügung. Nach diesem Kalkül aber 
wäre, wenn auch nicht in den ersten Jahren, ein Exportquantum 
von 1,5 bis 2 Millionen Metercentner nach Spalato nicht zu 
hoch veranschlagt. Dazu hätte die Linie noch den Vortheil, 
dass an ihren beiden Endpunkten, welche nur 14 Stunden 
Bahnfahrt von einander entfernt wären, die beiden aufstreben- 
den Städte Spalato und Sarajewo gelegen wären. Und hier 
kommt .noch ein anderes Interesse in Betracht. Es ist dies 
die Entwickelung der Touristik. Der wunderbare 
Küstenstrich von Dalmatien mit seinen historischen und land- 
schaftlichen Schätzen wird ganz gewiss die Konkurrenz mit 
anderen ähnlichen Europäischen Gegenden aufnehmen können, 
wenn einmal die nöthigen Verbindungen und der nöthige 
Komfort geschaffen sind. Von Dalmatien weg aber gelangt 
der Reisende nach Bosnien in ein vollkommen ÖOrientalisches 
Land, welches aber dabei die Ordnung, die Leichtigkeit des 
Verkehrs, den Komfort wie das ührige Europa bietet. Für 
Dalmatien, ebenso aber auch für Bosnien wäre ein starker 
Fremdenverkehr gewiss die Ursache zahlreicher Vor- 
theile. Die Frage der Bahnen selb«t befindet sich in dem 
Stadium, dass die Bosnische Verwaltung bereits die Linie 
Lasva-Dolnji-Vakuf-Bugojno ausgebaut hat und die 
Weiterführung bis Arzano an der Dalmatinisch-Bos- 
nischen Grenze beabsichtigt. 


Ertheilung von Eisenbahn-Vorkonzessionen in Oesterreich. 


Das K. K. Handelsministerium hat folgende Bewilli- 
gungen zur Vornabme technischer Vorarbeiten ertheilt: 

a) dem Civilingenieur Karl Rieger in Trautenau für eine 
schmalspurige Kleinbahn mit elektrischem Betrieb von der 
Stadt Trautenau nach Dunkelthal mit einer Abzwei- 
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&ung von Freiheit nach dem Kurort Johannisbad, 


sowie für eine eventuelle Verlängerung. von Dunkelthal‘ 


zurBergschmiede mit einer Abzweigung vonderKreuz- 
schenke zurMohornmühle auf die Dauer von 6 Monaten; 

b) dem Bürgermeister Julius Schaumann in Stockerau 
und Genossen für eine normalspurige Lokalbahn von der Station 
Stockerau der Oesterreichischen Nordwestbahn zur Station 
Ladendorf der Linie Wien - Brünn der Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft auf die Dauer eines 
Jahres ; 

c) den Marktgemeinden Thaya, Dobersberg und Zlabings 
für eine normalspurige Lokalbahn von Waidhofenan der 
Thayanach Zlabings auf die Dauer von 6 Monaten; 

d) dem Stadtbaumeister Andrea Franz in Graz für eine 
schmalspurige Kleinbahn mit Dampf- oder elektrischem Be- 
trieb von Graz nach Radegund mit einer eventuellen Ab- 
zweigung nach Weiz, sowie für eine Drahtseil-, eventuell 
Zahnradbahn vonRadegund auf dasPlateau desSchöckl 
auf die Dauer von 6 Monaten ; 

e) dem Grafen Rudolph Kinsky in Wien und Genossen 
für eine schmalspurige Kleinbahn mit Dampt- oder elektrischem 
Betrieb von der StationMattuglie-Abbazia der Südbahn- 
linie St. Peter-Fiume über Abbazia nach Lovrana und von 
dort auf den Gipfel des Monte Maggiore, eventuell von 
Mattuglie zum Schutzhaus auf dem Monte Maggiore 
und von dort bis zum Gipfel des genannten Berges auf die 
Dauer eines Jahres; 

f) dem Ingenieur Rudolf Urbanitzky in Linz, für eine 
normalspurige Lokalbahn von der Station Urfahr der Mühl- 
kreisbahn nach Leonfelden und eventuell von diesem Orte 
zur Station Schwarzbach-Stuben der Staatsbahnlinie 
Budweis-Salnau auf die Dauer von 6 Monaten; 

g) dem Ingenieur Anton Polley in Triest für eine 
schmalspurige Lokalbahn von Triest nach Opcina und 
von dort nach Wippach und Haidenschaft auf die 
Dauer eines Jahres; 

h) der Marktgemeinde Raabs für eine als normalspurige 
Lokalbahn auszuführende Lokomotiveisenbahn von der Station 
Gross-Siegharts der im Bau befindlichen Lokalbahn 
Göpfritz- Gross - Siegharts bis Raabs auf die Dauer von 
6 Monaten; 

i) der Aktiengesellschaft der Bukowinaer Lokalbahnen 
für eine normalspurige Lokalbahn von Kimpolung nach 
Dorna-Watra; 

k). der Firma C. T. Petzold & Co, in Wien für eine 
normalspurige Schleppbahn von der Station Podersam der 
Staatsbahnlinie Dux-Pilsen zu der Kaolinschlemme süd- 
lich von Puschwitz; ferner wurde 

l) die dem Bürgermeister Alois Bauer in Reutte für eine 
normalspurige Lokalbahn von Reutte über Vils an die 
Tirolisch-Bayerische Grenze bei Füssen bereits 
ertheilte Bewilligung auch auf die Strecke von Vils bis zur 
Tirolisch - Bayerischen Grenze bei Pfronten 
ausgedehnt. 


Der Uebergang der Budapester Strassenbahn vom Pferde- 
betrieb zum elektrischen Betrieb. 


Die Verhandlungen hierüber verzögern sich durch die in 
der Stadtvertretung einander bekämpfenden Gegensätze lokaler 
und finanzieller Natur schon seit mehreren Wochen. Handels- 
minister Daniel richtete einen Erlass an das hauptstädtische 
Munizipium, in welchem er seinem Missfallen über diese Ver- 
schleppung und über die dadurch verursachte Schädigung 
wichtiger öffentlicher Interessen Ausdruck verlieh. Es ge- 
langte neuerlich ein Erlass des Handelsministers an das Muni- 
zipium der Hauptstadt, in welchem der Minister in energischen 
Worten neuerdings die Hoffnung ausspricht, dass die Ange- 
legenheit der Umwandlung der Strassenbahn auf elektrischen 
Betrieb keinen weiteren Aufschub erleiden werde. Der Mi- 
nister richtete einen dritten Erlass an das Munizipium, durch 
welchen die vom Bürgermeister ertheilte Vorkonzession 
für die sogenannte Metropolitanbahn von amts- 
wegen für null und nichtig erklärt wird. Dieses Projekt 
wurde vor Monatsfrist überreicht und betrifft die Erbauung 
einer elektrischen Rundbahn um die beiden Schwesterstädte 
Ofen und Pest mit 2 Tunnels unter der Donau. Es wurde für 
dieses Projekt ein Kostenaufwand von 12 Millionen Gulden 
veranschlagt, aber die Möglichkeit der Ausführung desselben 
begegnete in technischen und finanziellen Kreisen ernsten 
Zweifeln. Der Handelsminister erklärte, dass der Bürger- 
meister, bezw. das Munizipium seinen Rechtskreis durch die 
Ertheilung der Vorkonzession ‚überschritten habe, da diese 
- Eisenbahn trotz ihrer lokalen Anlage mehrere Bahnhöfe und 
Linien der Ungarischen Staatsbahnen im Weichbilde der 
Hauptstadt mit eineinder verbinden soll, daher nicht zu den- 
jenigen Bahnen gehört, für welche der Bürgermeister eine 
Vorkonzession zu ertheilen vermag. .Der inister weist 


schliesslich darauf hin, dass gerade jetzt sehr wichtige, die 
Ansprüche aller Schichten der hauptstädtischen Bevölkerung 
besser befriedigende Erwerbungen und Umgestaltungen von 
Strassen- und elektrischen Bahnen im Werke sind, deren 
ruhige und zweckmässige Regelung durch die Anfachung 
neuer Gründungsbestrebungen gefährdet werden könnte. 


Die Einnahmen der Oesterreichischen Staatsbahnen 
im- Monat Mai d. J. 


In jenem Monate haben die Transporteinnahmen der 
Staatsbahnen, sowie der vom Staate betriebenen Privatbahnen 
7 907 307 fl. betragen, d. i. um 143166 fl. mehr als im gleichen 
Monat des Vorjahres. Die Gesammteinnahme in der Zeit vom 
1. Januar bis Ende Mäi d. J., beträgt 31868692 4., d.i. um 
472611 fl. weniger als in der: gleichen Periode des Vorjahres. 
Diesen Ergebnissen ist eine: erschöpfende Erläuterung bei- 
gefügt. A N 
Eisenbahn-Direktorenkonferenz. 


Am 12. d. Mts. tagte in Tatra Füred (Schmeks) unter 
dem Vorsitze der Generaldirektion der Oesterreichischen Nord- 
westbahn als geschäftsführende Verwaltung die dritte ordent- 
liche Direktorenkonferenz. Auf’der Tagesordnung befanden 
sich 20 Positionen. Vor allem wurde über die Verein- 
fachung der Tarife im Sinne der Konferenz des Brüsseler 
internationalen Tarifkomitees referirt und beschlossen, die 
Verfolgung dieser dringenden Reform bei den ausländischen . 
Bahnen energisch zu urgiren. 
Ausschusssitzung des Preussischen Landes-Eisenbahnraths zur 
Vorberathung ministerieller Angelegenheiten mit der Frage 
wegen Vereinfachung der Tarife im Sinne der Brüsseler 
Konferenz sich ad hoc beschäftigen wird. — Eine weitere 
Angelegenheit betrifft die Einführung der Staffel- 
tarife für Vieh. sowie den ‚Autrag der Ungarischen 
Staatsbahnen wegen Beistellung von Spezialwagen 
für Mastvieh, welches mit weit grösserer Sorgfalt zü‘ 
transportiren sein wird, als es für Schlachtvieh geschieht. 
Die Staffeltarife für Vieh im Oesterreichisch-Ungarischen Ver- 
kehr sind in der Aufstellung begriffen und dürften sehr bald’ 
zur Anwendung kommen. Die weiteren Positionen betreffen 
administrative und technische Maassregeln, welche von ge- 
ringem Interesse sind. 


Generalversammlung der Kremsthalbahn-Gesellschaft 
am 27. April d. J 


Auf Grund des Geschäftsberichtes für 1894 beschloss die - 
Versammlung, zur Bestreitung der durch die Anschaffung von 
Fahrbetriebsmitteln erwachsenen Auslagen den Betrag von 
26400 fl. leihweise dem ordentlichen Reservefonds zu ent- 
nehmen und von dem zur Verfügung stehenden Reinerträg- 
nisse von 60 191,82 fl. den Julikupon 1895, für welchen am 2. Ja- 
nuar bereits eine Dividenden - Abschlagszahlung von 1 fl. ge-. 
leistet worden .war, ebenfalls mit 1fl., d. i. zusammen 40406 fi. 
einzulösen, 3000 fl. dem Pensionsfonds und 16000 fl. dem Spe- 
zialreservefonds zuzuführen und den verbleibenden Ueberschuss 
von 785,82 fl. auf neue Rechnung vorzutragen. 


Generalversammlung der Steyrthalbahn-Gesellschaft 
am 18. Mai d. J. 


Nach Genehmigung des Geschäftsberichtes für 1894 wurde 
die Frage des Ausbaues der Steyrthalbahn nach 
Klaas eingehend erörtert und hierauf beschlossen, von dem 
zuzüglich des Vortrages aus dem Vorjahre 22515 fl. betragenden 
Betriepsüberschusse zur Amortisirung der Aktien 835 fl. und 
zur Vertheilung einer 1 $% Dividende auf die im Umlaufe be- 
findlichen Aktien 19148 fl. zu verwenden, den Betriebsreserve- 
fonds mit 1000 fl. zu dotiren, weitere 1000f. als Remuneration 
für die Bediensteten zu verwenden und den Restbetrag von 
532 fl. auf neue Rechnung vorzutragen. E 


Generalversammlung der Barcs-Pakraczer Eisenbahn- 
gesellschaft am 11. d. Mts. ” 


Der nicht zur Verlesung gelangte Bericht zählt;alle im 
Jahre 1894 vorgenommenen Bauten auf und meldet, dass die 
Direktion beabsichtigt, die 32 Holzbrücken der Gesellschaft 
durch Brücken mit Eisenkonstruktionen zu .ersetzen. ‘Vom 
Kostenaufwand von 21382 fl. ist die Süädbahngesellschaft 
geneigt zwei Drittel auf sich zu nehmen. Es wurden 65 Prio- 
ritätsaktien verloost. Das Pauschale für die Postbeförderung, 
im Betrage von 16000 fl. wurde behoben und den Betriebsein- 
nahmen gutgebracht. Das Bruttoerträgniss belief sich auf 
392 772,27 fl., die Betriebsausgaben auf 206 185,77 fl., sodass ein. 
Betriebsüberschuss von 186 596,50 fl. resultirt; der vertrags- 
mässige Beitrag der Südbahn beträgt 113 413,50 fi. 
Der IX. Jahresbeitrag der Regierung mit 10000 fl. wurde dem 
Spezialfonds zugeführt, dessen Effektenbestand einen Werth _ 


ı von 411 733,90 fl. repräsentirt. j bi 


Es. wurde konstatirt, dass die 
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Generalversammlung der Marmaroser Salzbahn-Aktien- 
gesellschaft am 12. d. Mts. 

Dem Direktionsbericht für 1894 zufolge betrugen die 
Bruttoeinnahmen 227 180,50 fl. (darunter für Salz 148 828,60 fl. 
und der Rest für die übrigen Transporte), die Ausgaben 
107 962,68 fl. Von dem durch den vorjährigen Uebertrag auf 
134 827,33 fl. erhöhten Betriebsüberschuss werden nach Dotirung 
der diversen Fonds und nach Begleichung der statutenmässigen 
Remunerationen der 5. Kupon der Prioritätsaktien mit 4,50 fl., 
und der Kupon der Stammaktien mit 5 fl. eingelöst. 


Generalversammlung der Lokalbahn-Aktiengesellschaft 
Gran-Almäsfüzitö am 14. d. Mts. 


Der Rechenschaftsbericht für 1894 gibt bekannt, dass die 
in der letzten Generalversammlung zum Zwecke der Abstos- 
sung der schwebenden Schuld und zur Schaffung eines Re- 
servefonds beschlossene Erhöhung des Anlagekapitals auf 
Grund der ministeriellen Genehmigung durchgeführt wurde. 
Die 503 Stück Prioritätsaktien neuer Emission wurden der 
Bauunternehmung zum Kurse von 72 2 ausgefolgt, während 
die neuen 195 Stück Stammaktien dem Reservefonds einver- 
leibt wurden. Vom Reingewinne von 77918.15 fl. verbleiben 
nach den statutenmässigen Abzügen 74918,16 fl. Es wurde be- 
schlossen, hiervon 74491,20 fd. zur Bezahlung einer Dividende 
von 3,60 fl. zu verwenden und den Rest von 426,95 fl. auf neue 
Rechnung vorzuschreiben. 


Generalversammlung der Dux-Bodenbacher Eisenbahn- 
gesellschaft am 17. d. Mts. 


Auf Grund des Geschäftsberichtes für 1894 wurden die 
Anträge des Verwaltungsrathes genehmigt, wonach von dem 
nach Deckung der Erfordernisse für das Jahr 1894 verbleiben- 
den Ueberschusse von 230120 fl. eine ab 1. Juli d. J. auszube- 
zahlende Dividende von 5 $ auf das reduzirte Aktienkapital, 
oder 2,50 fl. für die Aktie zu vertheilen, dem Verwaltungsrathe 
eine Tantieme von 6812 fl. zuzuweisen, ein Betrag von. 


120000 fl. auf das Amortisations-Reservekonto zu stellen und 


der Rest von 1308 fl. auf neue Rechnung vorzutragen sind. 


Börsenbericht und Kursnotiz. 


Die Friedenskundgebungen des Deutschen Kaisers haben 
die Börse von politischen Sorgen vollständig befreit. Der 
Ministerwechsel in Oesterreich hat auf die Wiener Börse einen 
getheilten Einfluss geübt: das Scheiden des Finanzministers 
von Plener, welcher den für die Währungsreform bestimmten 
Goldschatz auf 32 Millionen erhöht hat, wird allgemein be- 
dauert, obzwar man die Tüchtigkeit seines Nachfolgers und 
Mitarbeiters anerkennt. Dagegen wurde die Ernennung des 
Dr. v. Wittek zum Leiter des Handelsministeriums mit der 
Hoffnung günstig aufgenommen, er werde sich vor den Ueber- 
eilungen bewahren, welche dem Grafen Wurmbrand und auch 
der Staatsverwaltung schwere Verlegenheiten bereiteten. Das 
Anlagebedürfniss bei dem verhältnissmässig geringen Aktien- 
material, welches zum Angebote gelangte, machte sich bei den 
Aktien der Kaiser Ferdinands-Nordbahn BO Nordwestbahn 
(297), Elbethalbahn (300), Böhmische Nordbahn (311,50), Böh- 
mische Westbahn (424,75), Lemberg-Czernowitzer Bahn (328,50), 
insbesondere aber bei denen der Aussig-Teglitzer Bahn gel- 
tend, welche bis auf 1795 gestiegen sind. Die Fluktuationen 
der betreffenden Kurse im aufs der Woche erzielten zu Ende 
derselben eine kleine Abschwächung bei den Aktien der Staats- 
bahnen (441), Südbahn (111) Buschtöhrader Bahn Lit. A (1550), 
Kaschau-Oderberger Bahn (199), Südnorddeutschen Verbindungs- 
bahn (223,50) und Ungarisch-Galizischen Bahn (209). Der Prio- 
ritätenmarkt verhielt sich ganz stille. 


Vergleich Britischer und Nordamerikanischer 
| Eisenbahnen. 


In einem Vortrage vor dem Clevelander Ingenieurverein 


in Middlesborough geht der Ingenieur Mr. Jeremiah Head aus- 


führlich auf die wichtigsten Vergleichspunkte zwischen Briti- 
schen und Nordamerikanischen Eisenbahnen ein, welche wohl 
etwas allgemeineres Interesse haben dürften. In der nach- 
stehenden Zusammenstellung sind zunächst einige wichtige 
Hauptzahlen aus der amtlichen Statistik des Jahres -1893 
gegenübergestellt; hierbei muss allerdings berücksichtigt 
werden, dass dieses Jahr wegen des grossen Kohlenaus- 
standes in Midland für Grossbritannien etwas ungünstig ge- 
wesen ist. 


Gross- | Vereinigte | yıyhs 
Für das Kalender- . britannien | Staaten ae 
Jahr 1893 . 
r: 2. 132 
Ungefähre Länge des Bahn- \ | 

netzesin Englischen Meilen: 20 646 | 176753 | 1:8,6 
Grösse des verwendeten An- ar | u 

lagekapitals ....2.\'971:323.000 | 2228 800 000) 1:93: , 
Anlagekapital für die | 

Betriebsmeile Dr Hi -47-047 13289| 1:08, _ 
Anlagekapital für: die 

Meileundfürein Geleis „ 30353 | 10631| :1:0,85 
Roheinnahmen . ... „ 80 631 000 | 244522000] 1:83,83 
Roheinnahme für. die : 

Meile DE DA. 1} 3905 | 1370| 1:0,35 
Betriebsüberschuss . . „ 34 930 000 | . :72917.000| 1:2,09 
Desgl. für die Meile. . „ 1 692 414. 1:0,24 - 
Desgl. für die Meile und | 

eln Feleis 3. eh, oh 4 1092 | -331:| 1::-0,30 
Verhältniss der Betriebs- | Vu A EEE SEIEN 

ausgaben zu den Roh- 

einnahmen. Yu WR 56,0 79,4 '1tg4:: 
Verhältniss des Betriebs- 

überschusses - zu den hip 

Anlagekosten.. . . . 3,6 32 ı' 1r0,84 


Hierbei ist angenommen, dass 55 2 der Britischen und. _ 
25 % der Nordamerikanischen Bahnen doppelgeleisig sind. 

In dem Auszuge über den obengenannten Vortrag, den wir 
den „Railway News“ von 1895, S. 430 entnehmen, ist weiter 
ausgeführt, in welchen Punkten die Englischen Bahnen oben- 
anstehen; in dieser Beziehung’ ist anzuführen: 

1. Für England stellen sich die Betriebsausgaben we- 
sentlich niedriger, als für Amerika, indem der :Betriebs- 
koeffizient hier 56 gegen dort 70,4 $ beträgt. 

2. In England ist der Betriebsüberschuss für die 
Streckenmeile über 4 Mal und für die Geleismeile über 3: Mal 
so hoch als in Amerika. 

3. In England ist die Verzinsung des Anlagekapitals eine - 
bessere als in Amerika. 

4. In England haben die Reisenden zur-Auswahl 3 Mal 
so viel Züge zur Benutzung als in Amerika. 

5. Die durchschnitvtliche Reisegeschwindigkeit der Züge 
in England ist‘ grösser als in: Amerika und als in irgend einem 
anderen Lande. 

6. Der Reisende wird in England trotz der höheren Ge- 
schwindigkeit mit grösserer Sicherheit gegen ‚Unfälle beför- 
dert als in Amerika; das Verhältniss wird mit 1:45 ange- 
geben. Die Beförderung erfolgt, wenn der Reisende mit:der 
gewöhnlichen Bequemlichkeit zufrieden ist, zu einem niedri- 
geren Satze für die Meile als in Amerika. 

7. Der Reisende findet in England im allgemeinen 
überall bessere Unterkunft und Verpflegung auf den Stationen 
und eine bessere Beförderungsgelegenheit für sich und sein 
Gepäck von der Station nach ‘dem Ziel seiner Reise als in 
Nordamerika. 

Demgegenüber stehen die Amerikanischen Eisenbahnen 
in folgenden Punkten voran: 

1. Sie besitzen etwa die neunfache Länge an Bahnen 
und die siebenfache Länge an Hauptgeleisen. 

2. Die Nordamerikaner haben ihre Bahnen mit wesent- - 
lich geringerem Kostenaufwande. hergestellt:als die Engländer, 
und zwar etwa im: Verhältniss von 0,28 : 1 oder, wenn nur die 
Länge der Hauptgeleise gerechnet wird, von 035 :1. In 
Bezug auf Billigkeit und Schnelligkeit der Ausführung stehen 
die Nordamerikaner im allgemeinen unerreicht da. 

3. Eine Amerikanische Bahn, die Newyork Centralbahn,.- 
steht gegenwärtig allen voran, was Schnelligkeit und Häufig- 

keit der Verbindung zwischen weit entfernten Punkten an- 

langt. Der 440 Englische. Meilen = 700 km lange Weg zwischen 

Newyork und Buffalo wird täglich in beiden: Richtungen von 

22 Zügen befahren. Der nach Norden gehende sogen. Empire 

State Express befährt diese Strecke mit einer Geschwindigkeit 

von 5034 Meilen in der Stunde einschliesslich und von 52/3. 
Meilen (= 83,5 km) ausschliesslich ‘der Aufenthalte.’  Dem- 

gegenüber erreicht der West Coast Scotch Express zwischen 
Edinburgh und London nur eine Geschwindigkeit von 47 bezw. 

51 Meilen in der Stunde. Auch ist die Newyork Centralbahn 
die einzige, die auf ihrer ganzen Hauptlinie ein viergeleisig 
ausgebautes Planum besitzt, dergestalt, dass -Personen- und 
Güterverkehr ‘völlig unabhängig von einander abgewickelt 
werden können. 

4. Besonders dank den, Bestrebungen von Pullman in 
Chicago ist der Wagenbau in Bezug auf Herstellung bequemer 
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Schlaf-, Speise- und Salonwagen für längere Reisen, mit guter 
Beleuchtung und Heizung, Schutz gegen Zugluft u. dergl. 
in Nordamerika auf einer Stufe höherer Vollkommenheit als 
in England. 
Wesentlich grösser, und dies kommt beim Bau neuer 
Eisenbahnen in beiden Ländern sehr in Betracht, sind die 
Schwierigkeiten, welche neuen Eisenbahnunternehmungen in- 
folge der bestehenden gesetzlichen Bestimmungen in England 
begegnen. Demgegenüber erfahren solche in Nordamerika 
seitens aller Behörden im allgemeinen die bereitwilligste För- 
derung; unbenutzte Ländereien dürfen gegen Entrichtung 
einer ‘unbeträchtlichen jährlichen Abgabe in Benutzung ge- 
nommen, bereits bestehende Eisenbahnlinien dürfen sogar 
unter Beobachtung der erforderlichen Vorsichtsmaassregeln 
in Schienenhöhe durchkreuzt werden. Die Entschädigungs- 
forderungen seitens Privater für abgetretenen Besitz halten 
sich im allgemeinen in mässiger Höhe. In England sind dem- 
egenüber die vorangehenden Parlamentsgebühren und gesetz- 
ichen Abgaben bekanntlich stets sehr hoch, und ausserdem 
werden allen Eisenbahnen infolge der bestehenden Vorschriften 
des Handelsamtes sehr erschwerende und den Betrieb wie die 
Anlage vertheuernde Bedingungen auferlegt, sobald überhaupt 
die Beförderung von Peraonen in Frage kommt. Auch die in 
England vielfach gebräuchliche Verwendung von Betriebs- 
mitteln mittelst festem Radstand (ohne Drehgestelle) bedingt 
für die Bahnanlage die Anordnung flacher Krümmungen und 
erschwert:es daher, sich bei dem Bahnbau dem Gelände innig 
anzuschmiegen. F.B. 


Aus Belgien und Luxemburg. 
Westflandrische Eisenbahn im 2. Halbjahr 18%. 

Nach dem Hauptversammlungsbericht vom 11. Mai d. J. 
hat der Betrieb der Bahn im zweit.n Halbjahr 1894 befrie- 
digende Ergebnisse geliefert. Die Einnahmen beliefen sich 
aus dem Personenverkehr aut 821 226,88 Fres., für Gepäck auf 
21 145,06 Frcs., für Fahrzeuge auf 68,70 Fres., für Vieh auf 
12 204,85 Frcs., für Güter auf 783 340,69 Fres., für Geldsendungen 
auf 4399,40 Frcs. und aus anderen Quellen auf 13 465,39 Fres., 
im ganzen also auf 1655 850,47 Frcs., oder 1 685,29 Frcs. weniger 
als im 2. Halbjahr 1593. Der Rückgang hatte darin seinen 
Grund, dass infolge des regenreichen Sommers der Personen- 
verkehr nach den Seebädern bedeutend nachgelassen hat und 
dass infolge des milden Wetters der ersten Wintermonate er- 
heblich weniger Kohlensendungen zu fahren waren. Die Aus- 
gaben betrugen für die Verwaltung in London und die Direk- 
tion in Brügge 58 900,50 Fres., für die allgemeine Betriebsver- 
waltung 35004,33 Fres., für die Bahnunterhaltung und Be- 
wachung 184152,31 Fres., für die Zugförderung und den Werk- 
stättendienst 284 648,31 Frcs., für den Verkehrs- und Betriebs- 
dienst 304746,05 Frces., zusammen also 867451,50 Fres. oder 
16458,51 Frcs. weniger als im 2. Halbjahr 1893. An Ueber- 
schuss verblieben demnach 788 398,96 Fres. oder 14 773,22 Frcs. 
mehr als 1893. 

Zu dem Ueberschuss kamen 295,46 Frcs. Uebertrag aus 
dem vorhergehenden Halbjahr, 26583 Frcs. Pacht der Staats- 
bahn für Mitbenutzung der Strecken Deynze-Thielt und Ypres- 
Comines, sowie 23 470,18 Frcs. ausserordentliche Erträge hinzu, 
Von der 838374756 Fres. betragenden Summe waren zu be- 
streiten: 382 179,15 Fres. für Verzinsung und Tilgung der Schuld- 
verschreibungen und andere Lasten, 96 250 Frcs. für Verzinsung 
der Vorzugs-Antheilscheine, 30000 Fres. Einlage in die Be- 
stände für Erweiterungs- und Neubauten und 32134,21 Frcs. 
Rücklagen, während 29818420 Frcs. zur Verfügung blieben. 
Ein Gewinn von 9,525 Fres (7 sh. 6,5 d.) für den Stamm-An- 
theilschein im Verein mit den für das 1. Halbjahr gezahlten 
5,65 Frcs. © sh: 6 d.) erreicht ‘die 5 % Verzinsung, von der ab 
auch die Vorzugs-Antheilscheine nach Verhältniss des Kapi- 
tals an dem ferneren Gewinn zu betheiligen sind; es ist. daher 
ein Zuschlag von 1,25 Frcs. (11,5 d.) an die Stamm-Antheil- 
scheine und von 1 Fres. (9 d.) an die Vorzugs-Antheilscheine 
gezahlt worden, sodass der Gesammtgewinn für das 2. Halb- 
jahr 1894 für erstere 10,775 Frcs. (8 sh. 6 d.), für letztere 
7,875 Fres. (6 sh. 3 d.) betrug. 

Die Prüfung der Rechnungen für die Gemeinschafts- 
strecken ist erst neuerdings beendigt worden, Der Gesammt- 
anspruch der Staatsbahn wurde auf 354 929,12 Frcs. festgestellt, 
von denen 152000 Frcs. auf das 1. Halbjahr entfielen, während. 
der Rest mit den Gerichtskosten (zusammen 209 929,12 Frcs.) 
in die jetzige Gewinn- und Verlustrechnung als Schuld ein- 

estellt wurde; eine gleiche Summe wurde zur Bezahlung des 

ewinnes den Rücklagen entnommen. Die Verwaltung hält 
es für sicher, dass der Gesetzentwurf, betreffend den Seehafen 
in Heyst und den Seekanal Heyst-Brügge, in der gegenwär- 
tigen Tagung der Kammern seine en gültige Lösung finden 
wird. &Die Dienstzeit der Beamten ist in derselben Weise fest- 
gesetzt worden wie auf der Staatsbahn. 


Chimaybahn im Jahre 189%. 


Im Jahre 1894 beliefen sich die Betriebseinnahmen auf 
565 306 Fres. oder 1425 Frcs. weniger als 1893. Nach dem Ver- 
trage mit der Nordbahn hatte diese zu bezahlen: 45 % der Ein- 
nahme: — 254 388 Frcs. nebst einer festen Pacht von 51 00) Fres,, 
zusammen also 305388 Fres.; hierzu kamen 509 Frcs. Ueber- 
trag aus dem Vorjahre und 4540 Fres. Guthaben der Gewinn- 
und Verlustrechnung, sodass 310436 Fres. zur Vertheilung 
standen und 5,85 Frcs. jeder Schuldverschreibung zugebilligt 
werden konnten, während 2019 Fres. auf neue Rechnung vor- 
getragen wurden. Am 30. September 1894 waren 8289399 Fres. 
Zinsen der Schuldverschreibungen rückständig. 

Die wirklichen Betriebsausgaben der Nordbahn beliefen 
sich auf 373032 Frcs., sodass ihr nur eine Reineinnahme von 
192274 Frcs. verblieb und sie 113113 Fres. zur Auffüllung der 
gewährleisteten Vergütung an die Chimaybahn zuzuzahlen 
hatte. 


Mecheln-Terneuzener Bahn im Jahre 18%. 


lm Jahre 1894 betrugen die Einnahmen 1265531 Fres. 
(gegen 1215399 Frcs. in 1893) oder 18889 (18140) Fres. für 
1 km, die Ausgaben 725876 (682457) Fres. oder 10834 (10 186) 
Franes für 1 km bezw. 57,36 (66,15) % der Einnahme und der, 
Ueberschuss 539655 (532942) Fres. Die Verzinsung und Til- 
gung der Schuldverschreibungen, die Entlohnung des Verwal- 
tungs- und Aufsichtsrathes, die Steuern und Aufsichtskosten 
erforderten 370581 Frcs., sodass 169074 Fres. verblieben, von 
denen je 25 Fres. an die 1000 Vorzugs-Antheilscheine und je 
18 Fres. an die 8000 Stamm - Antheilseheine vertheilt wurden. 


Eecloo-Brügger Bahn im Jahre 1394. 


Von der betriebführenden Eecloo - Genter Bahn wurde 
1894 auf der Eecloo-Brügger Bahn eine Einnahme von 975 034 
Francs (gegen 252729 Frcs. in 1898) erzielt. Die Mehreinnahme 
von 22305 Fres. entfällt besonders auf den Güterverkehr, da 
die infolge der Antwerpener Ausstellung eingetretene geringe 
Steigerung des Personenverkehrs durch den Rückgang des 
Verkehrs nach den Seebädern ausgeglichen wurde. Da die 
Betriebskosten-Vergütung im Jahre 1893 geändert und von 50 
auf 60 2 gebracht ist, belief sich der Reinertrag auf 98 046 
(89 007) Frea. und gestattete, an jede Schuldverschreibung 12 
(10) Fres. zu vertheilen. 


Braine le Comte-Genter Balın im Jahre 1394. 


Die der Gesellschaft aus dem Betriebe der Bahn zu- 
stehende Einnahme belief sich 1894 auf 1494584 Frces. (gegen 
1424988 Frcs. in 1893) und erhöhte sich durch verschiedene 
Einnahmen auf 1669903 (1457949) Fres. Die allgemeinen Un- 
kosten, die Verzinsung und Tilgung der Schuldverschreibungen 
und die 5 $ Verzinsung der Antheilscheine erforderten 886 708 
(717860) Fres., sodass 783195 (740089) Fres. zur Vertheilung 
standen; davon entfielen 3 $ auf den Verwaltungs- und 1 $ auf 
den Aufsichtsrath, zusammen 31328 (29604) Frcs., 24% = 187 967 
(177 621) Fres. auf den ursprünglichen Konzessionsinhaber, 18 $ 
= 140975 (133216) Fres. auf die 6000 Vorzugs-Antheilscheine 
und 54% = 422 925 (399648) Frcs. auf die Stamm-Antheilscheine. 
Der Gesammtgewinn der Vorzugs-Antheilscheine belief sich 
auf 48,50 (47,20) Frcs., derjenige der Stamm-Antheilscheine auf 
95,50 (91,60) Fres. 


Östbelgische Bahn im Jahre 1894. 


Nach dem Hauptversammlungsbericht vom 21. Mai d. J. 
erwuchs der Ostbelgischen Bahn aus dem Stammnetz der 
Grossen Centralbahn ein Gewinnantheil von 1434 721,01 Fres. 
und aus der Linie Antwerpen - Gladbach ein solcher von 
650 640,04 Frcs., zusammen also 2085 361,05 Frcs. (vergl. Nr. 40 
S. 364 d. Ztg.). Davon gingen 61 970,81 Fres. Kostenantheil für 
Gemeinschaftsbahnhöfe und Strecken ab, aber es kamen 
444,01 Fres. Uebertrag aus dem Vorjahre, 8404,45 Fres. Kurs- 
Berriun und Zinsen und 498 246,09 F'rcs. Guthaben auf Grund 

es Vertrages vom 28. April 1884 hinzu. Von der 2530 434,79 
Francs betragenden Summe waren zu bestreiten: 41 010,82 Fres. 
allgemeine Unkosten und Steuern, 263 527,60 F'rcs. Pacht für 
die Linie Löwen-Herenthals, 1365 832,50 Fres. Zinsen und Til- 
gung der Schuldverschreibungen und 7425 F'rcs. Zinsen der 
gewährleisteten Antheilscheine. Es verblieben 852 638,87 Frcs. 
(gegen 644 604,01 Frcs. in 1893), von denen 100000 Frcs. dem 
Bestand für unvorhergesehene Fälle (fonds de pr&vision) zuge- 
fügt, an die 40260 Antheilscheine ein Gewinn von je 18 Frcs. 
(3,6 $) vertheilt (gegen 16 Frcs. in 1893) und 28 003,87 Fres. auf 
neue Rechnung vorgetragen wurden. 


. Luxemburgische Prinz Heinrichbahn im Jahre 1894. 


.. „Der Hauptversammlungsbericht vom 4. Mai d. J. weist 
mit Befriedigung darauf hin, dass der Reinertrag des Jahres 
1894 um 538022,36 Fres. gegenüber dem Vorjahre gestiegen 
ist und die Vertheilung eines Gewinnes von 20 Fres. für den 
Antheilschein gestattet, Die Gesellschaft würde sich zu diesen 
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Ergebnissen beglückwünschen, wenn sie annehmen könnte, dass 
diese Ergebnisse in Zukunft nur von den gewöhnlichen 
Schwankungen des Verkehrs beeinflusst werden würden; dies 
ist jedoch ausgeschlossen. Die Gesellschaft hat alles daran- 
gesetzt, dass die direkte Linie Petingen-Luxemburg nicht als 
Hauptbahn gebaut werde; sie hat der nn teeind vergeblich 
angeboten, eine Schmalspurbahn herzustellen, die ihrer Änsicht 
nach den betheiligten Interessen vollkommen gerecht ge- 
worden wäre, und sie wollte ausserdem bedeutende Opfer für 
den Bau anderer Lokalbahnen bringen. Die Verhandlungen 
mit der Eisenbahnverwaltung von Elsass-Lothringen konnten 
nicht zum Ziele führen, und um einer noch schlechteren Lage 
vorzubeugen, musste sich die Gesellschaft den Forderungen 
der Regierung fügen und die Konzession für eine Schnellzug- 
linie zwischen Luxemburg und Petingen annehmen. 

Im Laufe des Jahres hat die Gesellschaft 2 Anschluss- 
verträge geschlossen, einen mit der Pachtgesellschaft der Mi- 
neralwasser von Bel Val wegen Herstellung, Unterhaltung 
und Betriebes eines Anschlusses an die Grubenlinie, einen 
anderen mit den Gewerbetreibenden Wagner & Cie. in Arlon 
wegen eines Anschlusses nach der Station Bettingen. Ausser- 
dem ist zu dem 1888 mit der Luxemburgischen Kantonalbahn- 
Gesellschaft geschlossenen Vertrage ein Zusatz wegen Ein- 
führung der Kieubahn Martelingen-Noerdingen in die Station 
Noerdingen vereinbart worden. Endlich sin 
am 28./29. November 1894 geschlossenen, am 23. Dezember von 
der Kammer bestätigten Vertrages vom 1. Januar d. J. ab die 
auf dem Gesammtnetze gültigen Tarite auf die Wiltzlinie aus- 

edehnt worden. Als Entschädigung für dieses Zugeständniss 

at die Gesellschaft eine im Becken von Differdingen zu wäh- 
lende Grubenkonzession von 5 ha erhalten. Hiervon abgesehen, 
beliefen sich die Grubenkonzessionen der Gesellschaft Ende 
1894 auf 412,66 ha. 

Aut dem Eisenbahnnetz betrugen 1894 die Einnahmen 
4 024 248,30 Fres. (gegen 3 285 293,29 Fres. in 1893‘, die Ausgaben 
1 959 095,04 (1 741 324,94) Frces. und der Ueberschuss 2065 153,26 

1 544 969,05) Fres.; von letzterem entfielen 994 718,98 Fres. auf 

ie Grubenlinie, 1047 267,93 Frcs. auf die Attertlinie, 24 166,27 
Fres. auf die Sauer- und Mosellinie, endlich — 999,92 Fres. auf 
die Wiltzlinie. Der Grubenbetrieb ergab eine Einnahme von 
326 311,28 (308 078,75) Frcs., eine Ausgabe von 13834,81 Fres. 
und einen Ueberschuss von 312476,47 (294 638,32) Fres.; von 
letzterem werden nach einem 1892 gefassten Beschlusse nur 
225000 Frcs. in die Gewinn- und Verlustrechnung eingestellt, 
ae, est von 87 476,47 Fres. dagegen den Grubenrücklagen zu- 

eführt. 

s Das Guthaben der Gewinn- und Verlustrechnung setzt 
sich demnach zusammen aus 2065 153,26 Fres. Reinertrag des 
Eisenbahnbetriebes, 225000 Frces. Reinertrag des Grubenbe- 
triebes, 61 894,88 Fres. Uebertrag aus dem Wiriähre, 7 681,85 
Francs Pacht und Miethe und 5494,69 Frcs. Kursgewinn und 
Zinsen. Von der 2364 724,68 Fres. betragenden Summe ver- 
zehrten die Steuern 57 236,25 Fres., Pacht für Mitbenutzung 
tremder Linien und Gebäude 54114,95 Fres, Wagenmiethe 
117 500,30 Frcs., allgemeine Unkosten 38 873,75 Fres., Gerichts- 
kosten und Entschädigungen 12647,18 Frcs., Verzinsung und 
Tilgung der Schuldverschreibungen 402 157,50 Fres. und der 
Zuschuss an die Versicherungs- und Ruhegehaltskasse 13 413,37 
Francs. Es verblieben 1668781,38 Fres., von denen 59 = 
80 369,32 Fres. den Rücklagen zuflossen, 35000 Fres. dem Ver- 
waltungs- und 5000 Frcs. dem Aufsichtsrath zugebilligt wur- 
den, 1500000 Fres. zur Vertheilung an die Antheilhaber ge- 
langten (je 20 Fres. oder 4 2} und 48 412,06 Fres. auf neue Rech- 
nung vorgetragen wurden. 

In einem Anhang des Geschäftsberichts ist der Schrift- 
wechsel mit der Elsass - Lothringischen Verwaltung über die 
Kündigung der Verkehrsverträge zum 1. Juli d. J. mitgetheilt. 
Durch Schreiben vom 30. März d. J. theilt die Elsass-Lothrin- 
gische Verwaltung unter Ausspruch der Kündigung mit, dass 
sie die Beförderungsrichtung erstens bezüglich der Gütertarife 
zwischen Deutschen und Prinz Heinrichbahn-Stationen, ferner 
bezüglich des Kohlentarifs von der Ruhr und Saar nach Prinz 
Heinrichbahn - Stationen, endlich bezüglich des Ausnahme- 
tarifs 11 für Erzsendungen in der Weise geündert wünscht 
dass die Richtung Trois Vierges-Ettelbrück-Attertlinie durch 
die Linie Trois Vierges-Luxemburg-Bettingen bezw. Esch, dass 
die Linie Wasserbillig-Echternach durch die Linie Wasser- 
billig-Luxemburg und dass die Linie Wasserbillig - Bettingen 
durch die Linie Wasserbillig-Esch in beiden Richtungen er- 
setzt wird; zugleich verlangt die Elsass - Lothringische Ver- 
waltung den Verkehr nach Diekirch über die Linie Wasser- 
billig-Luxemburg, soweit er über Wasserbillig Echternach ge- 
leitet wird und verweigert endlich die Theilnahme der Strecke 
Wasserbillig-Diekirch am Durchgangsverkehr. Die Prinz 
Heinrich-Eisenbahn bezeichnet in ihrem Antwortschreiben vom 
25. April d. J. diese Maassnahmen als durchaus den bestehen- 
den Verträgen widersprechend, da in den früheren Verhand- 
lungen unter beiderseitigem Einverständnis stets der Grund- 
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satz der kürzesten Entfernung. aufgestellt sei; sie habe auch 
unter Opfern besondere Gegenleistungen übernommen, sodass 
die bestehenden Verträge nicht ohne weiteres einseitig gekün- 
digt, sondern nur in gegenseitigem Einvernehmen abgeändert 
werden könnten. 


Aus Afrika. 


Deutsch-Ostafrika. 


Die im April d. J. erfolgte Begründung des Ausschusses 
für den Bau der Östafrikanischen Centralbahn ist im Mai d. J. 
im „Reichsanzeiger“ mitgetheilt worden. Ausser dem Vor- 
sitzenden Geh. Kommerzienrath Dr. Oechelhäuser gehören dem 
Ausschuss folgende Mitglieder an: Prinz zu Arenberg, Wirk- 
licher Legationsrath Hellwig, Direktor der Deutschen Bank 
Dr. G. Siemens, Eisenbahndirektor a. D. Bormann, Ober-Regie- 
rungsrath Magnus, Bankier Karl von der Heydt, Direktor 
Klüpfel aus Essen a/R. und Direktor der Ostafrikanischen Ge- 
sellschaft Assessor a. D. Lucas. Zum stellvertretenden Vor- 
sitzenden wurde Direktor Dr. Siemens und zum Geschäftsfühier 
Rechtsanwalt Dr. Zander gewählt. Die nächste Ausschuss- 
sitzung soll im Juni d. J. stattfinden. 


Oranje-Freistaat. 
Die Abgeordnetenkammer des Oranje - Freistaates hat 
einen Gesetzentwurf, betreffend den Bau einer Eisenbahn von 
Kimberley nach Bloemfontein, angenommen. 


Algerien. 

Die Ausdehnung der Östalgerischen Eisenbahn hat sich 
18%4 nicht verändert und betrug 837,262 km, von denen 795.166 
Kilometer voll- und 92,096 km schmalspurig waren; ausserdem 
hat die Gesellschaft den Mitbetrieb der Strecke Algier-Maison 
Carr&ee (10,35 km) des Paris - Lyon - Mittelmeernetzes. Die Be- 
triebseinnahmen beliefen sich auf 6087 365,57 Fres. (gegen 
5 967 078,79 F'rrcs. in 1893) oder 6781,81 (6647,72) F'rcs. für 1 km; 
immerhin ist aber noch nicht die Einnahme des Jahres 1892 
wieder erreicht. Die Hauptursache für die Einnahmeschwan- 
kungen liegt stets in den Getreidesendungen, die den Haupt- 
theil des Verkehrs bilden. Im Jahre 1894 war die Ernte 
weniger schlecht als 1893 und obwohl die niedrigen Getreide- 
reise einen Theil der Landwirthe veranlassten, bedeutende 

estände zu behalten, so wurde doch mehr aufgegeben. In- 
dessen war auch die Ernte in Westalgerien sehr reich und die 
Gegend von Satif konnte daher nicht ihr Getreide nach 
Algier, wohin es 300 km weit die Linien der Gesellschaft be- 
nutzt, absetzen, sondern musste es nach Philippeville senden, 
so dass es nur etwa 100 km auf der OÖstalgerischen Bahn zu- 
rücklegte. Der Personenverkehr zeigte trotz der Ausdehnung 
der ermässigten Rückfahrkarten, sowie des verbesserten Zug- 
verkehrs keine Entwickelung. Wenn gleichwohl die Ein- 
nahmen von 1894 eine erhebliche Besserung zeigen, so ist dies 
der ausnahmsweisen Thatsache bedeutender Gross- und Klein- 
viehsendungen zu verdanken; dieser plötzliche Aufschwung 
hatte den Viehmangel auf dem Festlande, der infolge der 
Futter-Missernte von 1893 entstanden war, zur Ursache, aber 
es ist zu erwarten, dass sich die Viehzucht infolge der loh- 
nenden Verkäufe in Algerien entwickeln wird. 

Die Betriebsausgaben betrugen 5581911,01 Frcs. (gegen 
6.076473,06 Fres. in 1893); die erzielten Ersparnisse beziehen 
sich auf alle Dienstzweige, aber noch immer nimmt die Bahn- 
unterhaltung und Bewachung 372 (41,4 $) der Gesammtein- 
nahme in Anspruch, während im Mutterlande nur etwa 21% 
für diesen Zweck gebraucht werden. Die Gesellschaft hat 
aber die Erfahrung gemacht, dass das Algerische Cedern- und 
Eichenholz in natürlichem Zustande ziemlich gute Schwellen 
liefert, während das aus Europa eingeführte Holz nur nach 
Tränkung mit Kreosot einigermaassen brauchbar wird; die 
Gesellschaft geht daher zu ausgedehnterer Verwendung 
Algerischer Schwellen über und erzielt dadurch nicht nur 
Ersparnisse, ° sondern unterstützt auch die Forstkultur des 
Landes. a i 

Bezüglich der Zinsengewähr werden für drei Linien die 
wirklichen Betriebskosten in Rechnung gestellt, für die übrigen 
aber im Voraus festgestellte Sätze; es entsteht demnach ein 
Gewinn oder Verlust für die Gesellschaft, je nachdem die 
wirklichen Betriebskosten hinter diesen zurückbleiben oder 
diese übersteigen. Während 1893 hieraus ein Verlust von 
119446,14 Frcs. entstand, ergab sich 1894 ein Gewinn von 
394 424,92 Fres. Das Guthaben der Gewinn- und Verlustrech- 
nung belief sich auf 2024 261,76 Frcs. (gegen 1511 500,28 Frcs. 
in 1893); es wurde aber wie in früheren Jahren nur ein Gewinn 
von 27,50 Frcs. vertheilt und der Rest von 654 4%6,76 Fres. den 
verschiedenen Rücklagen zugeführt. 

Nach mehreren Jahren des .Stillstandes scheint jetzt 
eine neue Bauzeit für Algerien zu beginnen. Die der Ostalge- 
rischen Bahn durch Gesetz vom 2. August 1880 unter Vor- 
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behalt konzessionirte Linie Bouira-les Trembles, die durch 
einen schon jetzt reichen Landstrich führt, wird lebhaft vom 
Departement Algier‘ verlangt; indessen hat die Regierung 
noch nicht die endgültige Konzession ertheilt. Die Linie 
Biskra - Tugurt und Tugurt- Wargla bildet den Gegenstand 
wiederholter Wünsche des Generalraths und der Handels- 
kammer von Konstantine; man erkennt einstimmig den poli- 
tischen, strategischen und wirthschaftlichen Nutzen dieser 
Einbruchslinien in (den Süden ‘von Konstantine an und die 
Östalgerische Bahn hat sich der Regierung gegenüber zur 
. Herstellung- dieser .Linien unter Bedingungen erboten, die 
jeden Wettbewerb von anderer Seite auszuschliessen scheinen. 
„Die. der Ostalgerischen Bahn vom Departement Konstantine 
* gemachten Eröffnungen, betreffend den Betrieb einer vom De- 
. partement zu bauenden Lokalbahn Ain Beida-Krenchela sind 
von der Gesellschaft ‚mit Geneigtheit aufgenommen worden. 
„Endlich ist die Ostalgerische Gesellschaft veranlasst worden, 
die. Möglichkeit ins Auge zu fassen, dass. ein Theil der be- 
deutenden Phosphatsendungen aus den Betrieben von Tebessa 
‚und Morsott :nach dem Hafen Philippeville geleitet werden 
soll; daraus würde sich die Nothwendigkeit einer neuen Bahn 
von Ain Beida in der Richtung nach Tebessa oder Morsott 
ergeben. 


‚Verein für Eisenbahnkunde zu ‚Berlin. 


In der Versammlung des Vereins am 14. Mai d. J., in der 
Herr Geheimer Ober-Regierungsrath Streckert den Vorsitz 
führte, gab..Herr Fabrikbesitzer Ernst Faber aus Nürnberg 

. (als Gast) interessante Mittheilungen; über den Stand der Blei- 
stiftindustrie und über die Herstellung des Bleistifts sonst 
und jetzt. Die grosse Bleistiftindustrie Nürnbergs ist aus 
unscheinbaren: Anfängen entstanden. Die grossen Künstler 
-Albrecht Dürer und Holbein mussten sich noch ‚mit Nadel und 
: Kohle: behelfen; erst mit Entdeckung der Graphitgruben in 

England. Mitte des 16. Jahrhunderts ist der Bleistift bekannt 

geworden. ‚Lange Zeit hindurch wurde der Export von Gra- 

phit aus England verboten. 

Die Herstellung der Bleistifte wurde noch bis vor 
70. Jahren in primitivster Weise bewirkt. Aus Graphitstaub 
und :einem ‚Bindemittel (Gummi, Harz) formte man Blöcke, 
schnitt: diese mit der Säge in Platten: und aus den Platten 
„trennte man Streifen ab, welche in :Holzhülle gebracht das 
-Bleistiftmaterial lieferten. Die Arbeiter hiessen in Nürnberg 

::Bleiweissschneider, später bildeten sie eine Bleistiftmacher- 
Jnnung, welche der Schreiner-Innung zugerechnet wurde. 

Jetzt zählt die Bleistiftindustrie zur chemischen Industrie. 

Der erste grössere Fortschritt in der Anfertigung der 
Bleistifte datirt von dem Zeitpunkte ab, wo das Rohmaterial 
aus einer Mischung von gemahlenem Graphit und gemahlenem 
-Thon gewonnen wurde.: Damit gelang es, je nach dem Grade 
der Feinheit der Mischung, bezw. dem Schlemmen des Mate- 
rials das für verschiedene. Härtegrade erforderliche Material 
zu gewinnen und dem Bleikörper eine plastische Form: zu 
:geben. Aus den Werkstätten mit Handbetrieb erstand der 
grosse Maschinenbetrieb. Die Industrie beschäftigt zur Zeit 
9 bis 10000 Personen. Allein in Nürnberg sind 23 Fabriken. 

"Die Fabrik von Joh. Faber beschäftigt 700 Angestellte und 
Arbeiter und liefert 3000 Gross Bleistifte wöchentlich. 

In diesem Grossbetriebe wird der Graphit za Graphit- 
kuchen, der Thon zu Thonkuchen geschlemmt und das Ge- 
menge in besonderen Stahlcylindern durch hohen Druck ge- 
presst, und zwar durch eine mit Edelsteinfassung versehene, 
dem Bleistiftkaliber angepasste Oeffnung. Das Produkt bildet 
: die: bindfadenartigen Bleischnüre, die demnächst in Stäbchen 
abgetrennt werden, um in luftdichten Graphitkübeln einer 
. Weissglühhitze von 1500 ° C. ausgesetzt und dadurch als Blei 

: für die «Stifte präparirt zu werden. Sinnreich sind ferner die 

Maschinen für ‚Anfertigung der Holzhülsen -des Bleies, der 
;Verpackungsarten usw. : Die einheimische Industrie muss auch 
im Kleinsten auf eine Verbilligung der Herstellungsweise hin- 
wirken, um im Wettbewerb‘. mit den ausländischen Fabrikaten 
ihr Absatzgebiet behaupten zu können. 

:Herr Kommerzienrath.R. Pintsch sprach (siehe auch 
"Nr. 48 8. 393 d. Ztg. D. Red.) sodann über das neuerdings so 
"viel genannte Acetylengas.. Acetylen wird aus Calciumcarbid 
“ durch ‚Zusatz von “Wasser entwickelt. Carbide sind die 
. chemische Verbindung von Metallen. mit’ Kohlenstoff. 

Calciumcarbid wird gewonnen durch Zusammenschmelzen 

von 56 Gewichtstheilen Kalk mit 36. Gewichtstheilen Kohlen- 
staub im elektrischen Ofen. 

Acetylen ist ein schweres Kohlenwasserstoffgas, farblos 
und von unangenehmem, knoblauchartigem Geruch. .Es ent- 
wickelt bei rationeller Verbrennung eine stark leuchtende 
Flamme. 

“Der Herr Vortragende weist die über alle Erwartung 
grosse Leuchtkraft durch verschiedene Experimente nach. 


"die Drucklegung der Eisenbahn - Frachtbriefe. 


Gelingt es, das Calciumcarbid und damit das Acetylen im 
grossen in rationeller Weise herzustellen, so steht manche 
Aenderung auf dem Gebiete der Beleuchtungstechnik zu er- 
warten. 

Herr Geheimer Baurath Housselle gab zum Schluss 
eine Notiz über die auf einer Station der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn angewendete elektrisch betriebene Weichensiche- 
rungsanlage der Firma Siemens & Halske. 

In üblicher Abstimmung wurden als Vereinsmitglieder 
aufgenommen: Herr Regierungs-Baumeister Martin Neff als 
einheimisches Mitglied, Herr Regierungs- und Baurath Wilh. 
Buchholtz in Hannover als auswärtiges Mitglied. 


Bücherschaun. 


Die Vorschriften, betreffend den Gebührenstempel und 
Zusammenge- 
stellt von Dr. Max Freiherrn v. Buschman, K.K. Hofrath. 
Wien, Pe:t, Leipzig, A. Hartleben’s Verlag. 1895. Preis 60 kr. 

Der durch seine fachwissenschaftlichen Arbeiten rühm- 
lichst bekannte Verfasser hat mit dieser Broschüre einem prak- 
tischen Bedürfnisse Rechnung getragen. Die Stempelpflicht 
der Frachtbriefe scheint zwar nur eine unwesentliche Seite 
des Eisenbahnbetriebes zu bilden, ist aber doch für die Par- 
teien und die Geschäftswelt von ziemlicher Bedeutung. Die 
übersichtliche Zusammenstellung der diesbezüglichen Bestim- 
mungen in dieser Broschüre bezieht sich zwar zunächst auf 
Oesterreich, doch werden darin auch diejenigen Vorschriften 
behandelt, welche auf das Ausland, namentlich auf Deutsch- 
land Bezug haben. Wir entnehmen hierüber folgendes aus 
dem Vorworte des Werkchens: Während ursprünglich die Er- 
füllung der Stempelpflicht der Frachtbriefe durch Ankleben 
dar Stempelmarken erfolgte und später jedoch ohne obligato- 
rische Verwendung Frachtbriete mit aufgedrücktem Stempel- 
zeichen eingeführt wurden, sind erst mit der Verordnung vom 
1. April 1834, R.-G.-Bl. Nr. 41, für den internen Verkehr und 
für jene auswärtigen Verbandverkehre, in welchen das mit 
dem internen übereinstimmende Frachtbrief-Formular des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen in Gebrauch stand, 
Frachtbriefe mit eingedrucktem Stempelzeichen zur Einfüh- 
rung gebracht worden. 

In den übrigen auswärtigen Verkehren, also namentlich 
mit Belgien, Frankreich, Italien, Rumänien, Russland, Serbien 
und der Schweiz, gelangten dagegen ausschliesslich Fracht- 
briefe mit aufgeklebten Stempelmarken zur Anwendung. 

Dieses der Stempelmarke übrig gebliebene Gebiet erfuhr 
eine wesentliche Einschränkung durch die gleichzeitig mit dem 
Internationalen Uereinkommen über den Eisenbahn-Frachtver- 
kehr am 1. Januar 1893 wirksam gewordene neue Verordnung 
vom 11. Dezember 1892, R.-G.-Bl. Nr. 213, laut welcher nicht 
nur im internen Verkehre, sondern auch in allen jenen Ver- 
kehren, in welchen das internationale Frachtbrief - Formular 
entweder infolge Beitrittes des betreffenden Staates zum ge- 
dachten Uebereinkommen oder infolge freiwilliger Verein- 
barung der betheiligten Bahnen Anwendung findet, Fracht- 
briefe mit aufgedrucktem Stempelzeichen zur Verwendung zu 
kommen haben. 

Dagegen ist hinsichtlich des Eindruckes der Stempel- 
zeichen in die Frachtbriefe im Interesse der Privatdruckereien 
die Neuerung eingeführt worden, dass’ nunmehr nicht nur von 


ı der Hof- und Staatsdruckerei derartige Frachtbriefe herge- 
stellt werden, sondern dass es auch gestattet ist, den Druck 


der Frachtbriefe in einer Privatdruckerei vornehmen und den 
Aufdruck des Stempels nachträglich von einem der hierzu er- 
mächtigten Stempelämter bewerkstelligen zu lassen. 


Verschiedenes. 
Transportable Patent-Lederette-Schneeschutzhürden. 


Diese Schneeschutzhürden (siehe das Inserat S. IV) 
sollen sich sowohl durch. ihre grosse Widerstandsfähigkeit 
gegen Witterungseinflüsse, als durch ihre leichte und bequeme 
Handhabung bei den Proben, welche eine grössere Anzahl 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen im vorigen Jahre mit den- 
selben gemacht hat, bewährt haben. Anlagen, welche bereits 
im vorigen Sommer aufgestellt wurden, haben, wie uns mit- 
getheilt wird, die grosse Regenperiode und starke Stürme 
durchgemacht, ohne die geringsten Aenderungen zu zeigen. 
Nach dem vorliegenden Gutachten einer chemisch-technischen 
Versuchsanstalt zieht sich der Patent-Lederettestoff durch die 
permanente Einwirkung von Nässe bezw. Feuchtigkeit und 
Luft in sich zusammen und wird dadurch immer härter und 
widerstandsfähiger gegen Druck und Stoss.  - 


(Zu Nr. 50. 1895.) 
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I. Amtliche Bekanntmachungen. 
1. Nachruf. 


sanft entschlafen. 


Altona, den 25. Juni 1895. 


23 Schliessung und Wieder- 
eröffnung von Stationen. 


Am 6. Juli d. J. Abends wird der 
jetzige Güterbahnhof Aachen ge- 
schlossen und am 8 Juli d. J. 


Morgens der an der Moltkestrasse gele- 
gene neue Güterbahnhof Aachen dem 
Verkehrübergeben. 

Der neue Güterbahnhof dient dem 
Güter-, Vieh- usw. Verkehr in dem 
gleichen Umfange, wie der jetzige und 
es kommen für ihn die für letzteren 
Bahnhof bestehenden Tarifsätze zur An- 
wendung. 

Köln, den 29. Juni 1898. (1299) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Verkehrsstörungen 


und Verkehrswiederaufnahme. 

K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft. 
Infolge Hochwasserschäden musste der 
Gesammtverkehr in derStrecke: Kanisza- 
Mura- Keresztur vom 8. bis 10. d. Mts., 
Mura » Keresztur - Berzencze vom 8. bis 
11. d. Mts., Kanizsa - Szt. Mihäly vom 8. 
bis 13. d. Mts. eingestellt werden. 

Auf Grund des $ 14 Abs. 3 und 4 des 
Uebereinkommens für die gegenseitige 
Wagenbenutzung bringen wir vorste- 
hendes zur öffentlichen Kenntniss. 

‘Wien, am 15. Juni 1895. (1300) 


4. Güterverkehr, 

Verein Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. Nach Mittheilung der König- 
lichen Eisenbahndirektion Stettin ge- 
langen auf der zwischen Nechlin und 
Prenzlau gelegenen Haltestelle Dauer 
vom 1. Juli d. J. ab auch Frachtgüter 
in Wagenladungen zur Abfertigung. 

Die Abfertigung von Stückgut, Leichen, 
lebenden Thieren und Fahrzeugen ist 
bis auf weiteres ausgeschlossen. 

Berlin, den 22. Juni 189. (1301) 

Die geschäftsführende Verwaltung 

des Vereins. 


Westdeutsch-Vesterreich.-Ungarischer 
Verband. Verkehr mit ester- 


Torch. Amy ls. Juli de.J: treten im 
Verkehr zwischen Luckenwalde und 
Brünn direkte Frachtsätze des Aus- 


nahmetarifs 3 (Wolle usw.) in Kraft. 
Dieselben betragen 

für 5000 kg = see 

„ 1000 „ = 337ffür 100 kg. 

Mensehuze: den 25. Juni 1895. (1302) 
önigliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Güterverkehr zwischen Ober-Graslitz 
und Sächsischen Stationen, sowie Gera 
(Reuss) Preuss. Staatsb. Zum Tarife 
vom 1. Januar 1893 tritt am 15. Juli d.J. 
der Nachtrag IV in Kraft, der u.a. 
neue Frachtsätze für den Verkehr mit 


Pfennig 


Nach längerem Leiden ist heute früh zu Freienwalde a/Oder der 
Königliche Regierungs- und Baurath Maximilian Krause 


Derselbe war von 1869 bis 1885 bei der früheren Berlin- 
Hamburger Eisenbahn als Betriebsinspektor thätig, trat nach Verstaatlichung 
dieser Bahn in die Königliche Eisenbahndirektion hierselbst ein und gehörte 
derselben bis zum 31. März d. J. als Mitglied an. 

In aufrichtiger tiefer Trauer beklagen wir den Heimgang des Entschla- 
fenen, welcher sich durch seine rastlose erfolgreiche Thätigkeit, durch die 
Lauterkeit seines Charakters und die aus wahrer Herzensgüte hervorgegangene 
Liebenswürdigkeit seines Wesens allerseits Anerkennung und 
hat. Die dauernde Bewahrung eines treuen Andenkens ist ihm gesichert. 


Liebe erworben 


(1298) 


Namens der Königlichen Eisenbahndirektion: 
Der Präsident Jungnickel. 


Stötteritz 
enthält. 

Die Frachtsätze für Weissenberg 
gelten erst vom Tage der Eröffnung des 
a zigbee auf derStrecke Löbau-Weissen- 

erg. 

Abdrücke des Nachtrags sind bei 
den betheiligten Eisenbahnverwaltungen, 
sowie durch Vermittelung der Stationen 
zu erhalten. 

Dresden, am 24. Juni 1895. (1303) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Werrabahn - Oesterreichischer Güter- 
verkehr. Mit dem 1. Juli d. J. erhalten 
die Stationen Chodau und Neusattl 
der Buschtöhrader Eisenbahn direkte 
Frachtsätze des Spezialtarifs III nach 
und von mehreren Werrabahnstationen. 
Nähere Auskunft ertheilt unser Ver- 
kehrsbüreau. 

Meiningen, den 23. Juni 1895. (1304) 

Die Direktion 
der Werra-Eisenbahngesellschaft. 

Hessische Ludwigs- Eisenbahn. Am 
1. Juli d. J. werden die Stationen Klein- 
engstingen, Marbach an der Lauter und 
Münsingen der Württembergischen 
Staatsbahn in den Hessisch - Württem- 
bergischen Gütertariff aufgenommen, 
Ferner ermässigt sich der Ausnahme- 
frachtsatz für Getreide Darmstadt- 
Pfullendorf auf 150.4 für 100 kg. 
Ausserdem treten für die Beförderung 
von Dünger, Konverterschlacken, phos- 
phorhaltige usw. in Wagenladungen von 
10000 kg für den Verkehr zwischen 
Darmstadt einerseits und verschiedenen 
Württembergischen Stationen anderer- 
seits direkte Frachtsätze in Kraft. Nähere 
Auskunft ertheilt unser Tarifbüreau. 

Mainz, den 24. Juni 1895. (1305) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 


Sächsisch - Oesterreichischer Eisen- 
bahnverband. Am 1. Juli d. J. treten 
für den Verkehr zwischen Schönfeld 
(B.N.B.) einerseits und einer grösseren 
Anzahl Stationen der Sächsischen Staats- 
eisenbahnen andererseits direkte Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs 6a u. b (Holz) 
in Kraft, die bei der Versandstation 
Schönfeld und unserem Verkehrsbüreau 
zu erfahren sind. 

Dresden, am 26. Juni 1895. (1306) 
Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch - Oesterreichischer Eisen- 
bahnverband. Am 1. Juli d. J. treten 
im Verkehre zwischen Praskovic (Oe. U. 
St. E. G.) einerseits und Chemnitz, Dres- 
den sämmtliche Bahnhöfe, Zwickau und 
Leipzig (Bayer., Berl. u. Dresdn. Bhf.) 


und Weissenberg i/Sachsen 


| 


andererseits direkte Frachtsätze der 
Stückgutklasse I und II, der Wagen- 
ladungsklasse Al und B und des Spe- 
zialtarifs A2 in Kraft, die bei diesen 
Stationen zu erfahren sind. ; 
Dresden, am 24. Juni 1895. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oesterreichisch-Ungarisch-Bayerischer 
Eisenbahnverband. Am 15. Juli d. J. 
treten für hydraulischen Kalk (Roman- 
cement) ermässigte Frachtsätze von 
Kufstein und Kiefersfelden nach Unter- 
Rohr transit in Kraft. 

München, im Juni 1895. 

Generaldirektion 
der K. B. Staatseisenbahnen. 

Mit ı. Julid. J. gelangt zum Heft 2 
des Englisch - Südwestdeutschen Güter- 
tarifs vom 1. Februar 1889 der I. Nach- 
trag und zum Kuriereilgut- bezw. Eilgut- 
tarif zwischen Stationen der Eisenbahnen 
in Elsass - Lothringen und London der 
V. Nachtrag zur Einführung. 

Ausser dem Fortfall der Kuriereilgut- 
und Eilguttrachtsätze zwischen Basel 
und London (welche durch einen neuen 
besonderen Tarif ersetzt werden) werden 
ferner durch den letzteren Nachtrag 
theilweise erweiterte Lieferzeiten (ab 
15. August 1895) eingeführt. 

Strassburg, den 22. Juni 189. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen. 


Hannover-Bayerischer Verband und 
Norddeutsch- Bayerischer Seehafenver- 
kehr. Am 1. Juli d. J. treten für den 
Verbands - Gütertarif, Theil IL, Heft 1 
und 2, sowie für den Seehafen - Aus- 
nahmetarif Nachträge in Kraft, welche 
unter Einbeziehung bereits bekanntge- 
machter Anordnungen Bestimmungen 
über Abfertigung des Verkehrs mit den 
Bayerischen Vizinal- und Lokalbahn- 
stationen, Aenderung und Ergänzung 
der Frachtsätze für Gemünden, Hof, 
Probstzella, Ritschenhausen, Aenderung 
der besonderen Tarifvorschriften, ander- 
weite Fassung der Position Heringe 
frische usw. enthalten. 

Soweit Frachterhöhungen eintreten, 
bleiben die seitherigen Frachtsätze noch 
bis zum 1. September 1895 in Kraft. 

Die Nachträge können voraussichtlich 
vom 28. Juni d. J. ab auf den Verbands- 


(1307) 


(1308) 


(1309) 


stationen eingesehen, daselbst auch 
käuflich bezogen werden, 
Hannover, den 24. Juni 1895. (1310) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Beförderung von Heu und Stroh, so- 
wie von Wolle und Baumwolle. Auf 
den Stationen der Eisenbahn-Direktions- 
bezirke Berlin, Breslau, Brombersg, 
Danzig, Kattowitz, Königsberg in 
Preussen, Posen und Stettin können für 
den Versand nach allen Preussischen 
Staatsbahnstationen vorübergehend, und 
zwar vom heutigen Tage ab bis zum 
15. September d. J. bei der Aufgabe 
einer Wagenladung Heu oder Stroh, 
für welche ein offener Wagen von mehr 
als 72 m Länge nicht verfügbar ist, 
nach Bestimmung der Eisenbahn zwei 
offene Wagen gewöhnlicher Grösse von 
je nicht mehr als 7,2 m Länge zur Be- 
tadaz gestellt werden. Die Fracht 
wird in diesem Falle für jeden der 
beiden Wagen nach dem wirklichen Ge- 
wicht der Ladung — mindestens jedoch 
für je 5000 kg für jeden Nasen — nach 
dem Satze des Spezialtarifs III erhoben. 
Nebengebühren, wie Deckenmiethe, 
Standgeld, Wägegeld usw. werden für 


jeden verwendeten Wagen besonders be- 
rechnet. 

Innerhalb des gleichen Zeitraumes 
können ferner zur Verladung von 
Baumwolle und Wolle im Verkehr 
der Preussischen Staatsbahnstationen 
unter einander bei Berechnung der Fracht 
für mindestens 10000 kg für die Fracht- 
briefsendung an Stelle eines offenen 
langen (Sl-Rug-) Wagens zwei be- 
deckte (G-) Wagen mit gewöhnlichem 


Aktiva 
Nr 
1, Haupt- und Zweigbahn Eisenach- 
| _Coburg-Sonneberg 2 
2 Neubaustrecke Sonneberg- -Lauscha 
3, Neubaustrecke Themar - Schleu- 
Inlsingenw. 
4 Neubaustrecke Immelborn-Lieben- 
KNustenn = 
5, Neubaustrecke "Coburg- -Rodach . 
6 Bahnstrecke von Coburg bis zur 
' Bayerischen Landesgrenze . 
7, Anleihe IV. Emission, verwendeter 
| Betrag . : AbFEN: 
8| Materialienbestände . 
9| Baarbestände bei der Hauptkasse 
und Banken . . 
10 Bestände an Effekten, Immobilien 
ı _ und Hypotheken . SUSI T FEN. 
11 Sonstige Debitoren. 


Summa 


Ladegewicht (nicht mehr als je 10.000 kg) 
verwendet werden. 
Berlin, den 24. Juni 1895. | 
Königliche Eisenbahndirektion, | 
zugleich namens der übrigen | 
Königlichen Eisenbahndirektionen. 


II 


(1311MG) 


kovci-Brekaer Eisenbahn hat die Be- 
zeichnung „Gunja“ erhalten. 


Al. 


29419215 
1586 154 


640 992 


544 310 
829 554 


1939 180 


2168246 
472 932 


1 404 333 


1479 956 
34 617 


40 519 494 


Meiningen, den 23. April 1895. 


Süddeutsch - Oesterr. - Ungarischer | 
Eisenbahnverband. | 
Nr.2 Obst vom 
Die Station Brcka- 6 unja der Vin- | 


8 Nr. 

f 

12 2 
13 
72 
59 
30 

3 
55 

74 4 
94 

ı8| ? 
56 
57 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

17 

18 

19 

20 

21 

22 

23 

24 

25 
40 


anal) Meriertt 
Januar 1894. 


‚ Station Brck 


Generaldirektion 


der K.B. 


Die auf Bosnischem Gebiete liegende 
a wird mit Gültigkeit 
vom 15. Juli d. J. mit direkten Fracht- 
sätzen versehen, welche durch Anstoss 
von 0,10 . für 100 kg an die für Gunja 
(bisher Breka- -Gunja) bestehenden Sätze 
zu bilden sind. 

München, im Juni 1895. 


(1312) 


Staatseisenbahnen. 


5. Bilanzen. 
Bilanz der LESEN DT für 1894. 


Stammaktien, 50.069 Stück & 300.4 


Prioritätsanleihe I. Em. 
a) Kapitalrest . : 
b) Amortisation der konv. An- 
leihen, Abschreibungen . 

e) Gesetzlicher Reservefonds 
(168 718,31 4) u. Amortisation 
(81181, 69 Al) Abschreibungen 


Reser ekonde für bestrittene Neu- 
bauten und Nachschaffungen, 
Hauptbahn; Abschreibung . . 

Anleihe IV. Em., für bestrittene 


Neubauten u. Nachschaffungen 


Prioritätsanleihell. Em. für Sonne- 
berg-Lauscha 
a) Kapitalrest . 
b) Amortisation 

II. Em.. Abschreibung 


der 


Reservefonds für Neubauten und 


Nachschaffungen, Abschreibung 

Einnahme an Zuschuss von S8.- 
Meiningen aus der Anleihe 
IV. Em. und Zinsen . 


Prioritätsanleihe III. Em. für 
Themar - Schleusingen und Im- 
melborn-Liebenstein 
a) Kapitalrest . © En: 
b) Amortisation der Anleihe 

III. Em., Abschreibung . ; 

Reservefonds für Neubauten und 
Nachschaffungen, Abschreibung 

Einnahme an Zuschuss von 
Preussen und S.- Meiningen, 
Zinsen etc. en 

Tilgungsfonds für die Strecke 
Öoburg- -Bayerische Grenze 
a) aus Betriebsmitteln,. Ab- 

schreibung . . apa 

b) Tilgung aus der Anleihe 

IV. Em., Baueinnahme und 
Werthahgabe aus der An- 
leihe IV.: Em. entnommen . 


Prioritätsanleihe IV. Em. 
Unerhobene Dividenden, Zinsen, 
Obligationen . 
Statutarischer Reservefonds, Ef- 
fekten u. baar . ö Ale: 
Wirthschaftsfonds z 
Pensionskasse, Effekten, Immobi- 
len Hypothek und baut, Imaı 
a für die Beamten- 
ohnhäuser, Effekten und baar 
Werkstätten - Krankenkasse . 
Reservefonds der Betriebs-Kran- 
kenkasse . 
Arbeiter- und "Wittwen- Unter- 
stützungskasse A ; 
Begräbnisskasse 
Reservefonds der Begräbnisskasse 
Sonstire Kreditoren . 
Steuerfreier Ueberschuss von 1893 
Reingewinn und Staatssteuer . 


Summa 


Die Direktion der Werra- Eisenbahngesellschaft. 


Graeger., 


Anleihe | 


249 900 


BA 


Pia 8 8.1 v29: 


M. 


2 


m 8 966 700 
533 400 


| 


I 


| 


15 020 700 


9 750 000 


3 660 014 


988 500 


1293 600 
36 300 
2 360 


253 893 


866 700 
9 000 
413 


314 940 


| 1103 346 


835 834 


63 


50 


85 


58| 


30 


25 


Al. 


29419215 


1586 154. 


1191 054 


1939 180 
3 000 000 


22117 


600 000 
350 000 


599 426 


16 873 
3 227 


4 641 


18 204 
6651 
1028 

1 416 404 
2138 
343 175 


40 519 494 


(Güterverkehr Fortsetzung S. III.) 


12 


43 


55 


65 


23 


57 
87 


61 


47 
14 
40 
80 
55 
83 


40 
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Güterverkehr (Fortsetzung): 

Sächsisch - Oesterreichischer Eisen- 
bahnverband. Am 1. Juli d. J. treten 
für‘ raffinirtes Petroleum, bei Fracht- 
zahlung für mindestens 10000 kg für 
jeden Wagen und Frachtbrief, direkte 
Frachtsätze von Pardubitz (Oe. U. St.E.G. 
n. Oe. N. W.B.) nach Bischofswerda, 
Chemnitz, Dresden, sämmtliche Bahn- 
öfe, Elsterwerda, Chemnitz, Dresden, 


sımmtliche Bahnhöfe, Elsterwerda 
(B. D, B.), Grossenhain (B. D. B. u. 
C. @. B.). Kamenz, Oschatz, Pirna, 


Radeberg, Röderau, Wurzen und Zwickau, 
terner von Pardubitz (Oe. N. W.B.) nach 
Jautzen, Löbau, Neusalza-Spremberg und 
Zittau in Kraft, die bei diesen Stationen 
zu erfahren sind. 
Dresden, am 27. Juni 1895. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Main - Neckarbahn - Oberhessischer 
Güterverkehr. Vom 1. Juli d. J. ab 
wird die Station Darmstadt Süd- 
bahnhof(Bessungen) in den vor- 
bezeichneten Güterverkehr einbezogen. 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
abfertigungen. 
Giessen, den 20. Juni 1895. (1315) 
Gr. Direktion 
der Oberhessischen Eisenbahnen. 


Russisch - Ostpreussischer Güterver- 
kehr. Die Frachtsätze für Güter der 
Russischen Normalklasse I treten erst 
vom 1.18. Juli.d. J. in,Kraft., Bis .da- 
hin gelten für Güter der Russischen 
Normalklasse I die Frachtsätze der 
Russischen Normalklasse II. 

Direktion (1316H&V ) 
der Ostpreussischen Südbahn. 


Verkehr mit der Cronberger Bahn. 
Mit Wirkung vom 1. Juli d. J. ab wird 
die Station Darmstadt Südbhf. 
Bessungen der Main-Neckarbahn in 
den direkten Verkehr mit der Oronber- 
ger Bahn aufgenommen. 

Näheres ist auf den betreffenden Sta- 
tionen zu erfahren. (1317) 

Frankfurt a/M., den 24. Juni 1895. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch - Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Am 1. Juli 1895 treten 
zu den Verbands-Gütertarifen, Theil II, 
nachverzeichnete Nachträge in Kratt: 

3. Nachtragzu Heft, zweite 
Abtheilung (Verkehr Rheinland- 
Westfalen - Mittel- und Westschweiz), 
enthaltend Aufhebung von Frachtsätzen, 
Aenderung von Stationsnamen, Einfüh- 
rung eines neuen Ausnahmetarifes für 
Schwammsteine und Autnahme der 
Station Emmerich in den Ausnahme- 
tarit für Metalle usw. als Frachtstück- 
gut. Die Aufhebung von Frachtsätzen 
betrifft den Ausnahmetarif Nr. 4 für 
ratfinirten und Farinzucker, der durch 
das vom 5. April l. J. ab gültige Tarif- 
heft 7 ersetzt wird, aber insoweit, als 
letzteres Frachterhöhungen mit sich 
bringt, noch bis Ende September |]. J. 
Geltung behält. 

4. Nachtrag zu Heft 3, erste 
Abtheilung (Verkehr Altona, Han- 
nover, Oldenburg und Lübeck-Büchen- 
Ostschweiz), enthaltend Aufnahme der 
Station Wilhelmsburg. des Direktions- 
bezirks Altona und der Station Schlieren 
der Schweizerischen Nordostbahn. 

3. Nachtrag zu Heft 3, zweite 
Abtheilung (Verkehr Altona, Han- 
nover, Oldenburg und Lübeck-Büchen- 
Mittel- und Westschweiz), enthaltend 
Aufhebung des Ausnahmetarifs Nr. 4 
tür raffinirten und Farinzucker infolge 
Ausgabe des Tarifheftes 7, Aufnahme 


(1314) 


— Il — 


der Station Wilhelmsburg und Aende- 
rung eines Stationsnamens. 

1. Nachtrag zu Heft5, zweite 
Abthheilung (Verkehr Berlin, Bres- 
lau, Erfurt, Magdeburg, Frankfurt a/M. 


usw. - Mittel- und Westschweiz, ent- 


haltend anderweite (ermässigte) Fracht- 
sätze der Stückgutklasse 2 und der 
Wagenladungsklassen A und B im Ver- 
kelire mit Breslau Märk. und Freiburg. 
Bht., Forst (Lausitz), Gassen, Hansdort, 
Hirschberg, Hirschfelde, Kohlfurt, 
Landeshut, Lauban, Penzig, Rauscha, 
Rietschen und Sagan, anderweite (er- 
mässigte) Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifes 6 b-d — Eisen etc. in Wagen- 
ladungen — im Verkehre mit Gassen, 
Lauchhammer und Mallmitz, Aufnahme 
der Station Eutritzsch des Direktions- 
bezirks Halle a. d. Saale, die ‚bereits 
verkündigte Ausdehnung des Ausnahme- 
tarifes Nr. 30 für Kaolin auf weitere 
Artikel und eine Aenderung der Be- 
stimmungen über die Abfertigungsver- 
hältnisse der Station Vienenburg. 
Ausserdem enthalten sämmtliche 
Nachträge Mittheilungen über die Aen- 
derungen, welche in den Tarifen infolge 
der Neuorganisation der Preussischen 
Staatsbahnverwaltung z. Zt. nöthig sind. 
Karlsruhe, den 25. Juni 189. _ (1318) 
Namens der betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen: 
Generaldirektion 
. der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. 


Vom 1. Oktober 1895 ab werden die seit- 
herigen Sätze des Ausnahmetarifs 6 für 
Garne aller Art und Baumwollgewebe 
ete. im Verkehr zwischen Stationen des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Breslau 
einerseits und Stationen der Badischen 
Staatsbahnen und der Eisenbahnen in 


Elsass-Lothringen andererseits für ge- 
streifte Baumwollgewebe ausser Kraft 
gesetzt. 

Von dem vorgedachten Tage ab treten 
für gestreifte Baumwollgewebe erhöhte 
Ausnahmefrachtsätze in Kraft, welche 


auch für Baumwollgewebe, sammet- 
artige gemusterte oder faconnirte, 
sämmtlich roh d. h. nicht gebleicht, 


nicht gefärbt, nicht bedruckt oder appre- 
tirt und nicht aus gebleichten oder ge- 
färbten Garnen bearbeitet, Anwendung 
finden. 

Nähere Auskunft über die neue Fas- 
sung des Ausnahmetarifs und über die 
Höhe der Ausnahmefrachtsätze ertheilt 
die unterzeichnete Königliche Eisen- 
bahndirektion. 

Erfurt, den 23. Juni 1895. (1319 J) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Deutsch-Oesterreichisch-Ungarischer 
Seehafenverband. Verkehr mit Ungarn. 
(Ausgabe des Nachtrages IV zum Tarif 


' Theil II, Heft 3 und des Nachtrages III 


zum Tarif Theil Il, Heft 4, sowie der 


' Nachträge II zu den Anhängen dieser 


Tarife) Mit 1. September I. J. treten 
zu den Tarifen für den obgenannten 
Verband, 
der Nachtrag IV zum Tarif Theil II, 
Heft 3, 
der Nachtrag III zum Tarif Theil II, 
Heft 4 und die Nachträge II zu 
den Anhängen der Tarifhefte 3 
und 4 
in Kraft. 
Der Nachtrag IV zum Tarifheft 3 ent- 
hält nebst Berichtigungen von Fracht- 


Asätzen eine Ergänzung des Verzeich- 


Amtliche Bekanntm. Forts. Seite IV. 
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©  Büsscher & Hofimann 
ie Eberswalde, Halle a. d. S., Strassburg i. E., Königsberg i. Pr., 
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| Breslau, Mariaschein i. Böhm. 


@ Einf. und Doppel - Pappdächer. verbesserie Holzsementdächer. 
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mittelst unserer Asphaltfilzplatten 100 000 qm Gewölbefläche isolirt. 


faseriger Einlage, sind das Sicherste und Beste der zur Zeit bekannten Iso- 

lirungen und seit langer Zeit zur Abdeckung der Gewölbe von Festungs- 
bauten, Kellereien und namentlich Eisenbahnbrücken p.p. in ausgedehntestem 
Maasse und mit vorzüglichem Erfolge auch da angewandt, wo sich andere Iso- 
lirungen — Gussasphalt, Cement etc. — als unwirksam erwiesen. 


# Asphaltfilzplatten, bestehend aus Asphaltschichten mit lang- 


—. 
Kandelaber 
verzinktem Wellblech, 


zerlegbar, reparaturfähig 
und leicht 


D. R.-P. No. 50 827 


nisses der Verbandsverwaltungen, die | 
® Aufnahme der neuen BReexpeditions- 
"stelle „Lagerhaus der Lagerhaus-Aktien- | 
"gesellschaft in Pressburg“ und die Auf- 
'hebung des Ausnahmetarifes Nr. 22 
"(Queckenwurzeln). 
© Der Nachtrag III zum Tarifheft 4 ent- 
“hält die Aufnahme der Deutschen Sta- 
‘tion Wilhelmsburg in die Ausnahme- 
"tarife Nr. 1 bis 17, die Einbeziehung der 
© Station Liptö-Szt. Miklos in die Aus- 
“ nahmetarife Nr. 2 (Felle ete.) und Nr. 5 
-(Thran etec.), dann die Aufnahme der 
“ Station Rözsahegy in den Ausnahme- 
“tarif Nr. 12a (Baumwolle, rohe), die 
© Aenderung, bezw. Ergänzung der No- 
“ menklatur des Ausnahmetarifes Nr. 15 
" (Harze etc.) und endlich eine Ergänzung 
des Verzeichnisses der Verbandsverwal- 
. tungen. 

Die Nachträge II zu den Anhängen 
“ der Tarifhefte 3 und 4 enthalten die 
‘ Aenderung bezw. Ergänzung von Kurz- 
 differenzen. Solche mit diesen Nach- 
“trägen zur Durchführung kommende 
# Maassnahmen, welche Tariferhöhungen 
Sin sich schliessen und nicht schon be- 
sonders publizirt wurden, treten erst 
“mit 1. November”1895 in Wirksamkeit, 


liefern 


Wilh. Tillmanns’sche 
Wellblechfabrik 
und Verzinkerei 
Bemscheid. 


“ Wien, am 21. Juni 1895. (1320) az LT : BY 
\ Priv. Oesterr.- Ungar, Staatseisenbahn- == Patent in allen Staaten. — Prämiirt. — D. R.-G.-M.-Schutz. = | 
! N N Den hochverehrten Verwaltungen empfehlen wir ergebenst unsere 
namens der Verbandsverwaltungen. .. \ 
K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft. Transporlablen Patent-Ledereite-Sehneesehntzhürden | 
Hin er 5.8 abe des Nachtr 2.8 esI als das Beste, Praktischste und Billigste. \ 
zum Kilometerzeiger und des . P ” 
NachtragesI zuden Stations- Hauptvorzüge « Absolute bezw. hohe Widerstandsfähigkeit gegen 
tarifen für den Transportvon jegliche Witterungseinflüsse, Druck und Stoss. Sehr grosse Dauer- 
Eil- und Frachtgütern. Mit aftigkeit. Leichte und bequeme Handhabung; hervorragende Bil- 
Gültigkeit vom 1. Juli 1895 treten in ligkeit, die es ermöglicht, grosse Schneeschutzanlagen im Interesse 
Wirksamkeit: der Bahnen und des reisenden Publikums bei verhältnissmässig 
a) Nachtrag I zu dem ab 1. April 1893 geringen Kosten zu schaffen. Y 
gültigen Kilometerzeiger für die Ausführliche Gutachten über die hohen Eigenschaften des zur Beklei- | 
Linien der K. K. priv. Südbahnge- dung der Hürden dienenden Patentstoffes von den Uhomisch  techniren en 
sellschaft. Versuchsanstalten und Laboratorien in Berlin-Charlottenburg, Wien, Kärls-! 
b) Nachtrag I zu den am 1. Januar ruhe und Nürnberg. 1 
1 BB er enden en Preise, sowie Modelle von completten Hürden, oder Muster von dem zur 
Fr. Ken Gar Ri 5 e; Bekleidung der Hürden dienenden Patent-Lederette-Stoff? stehen auf Wunsch 
'rachtgütern auf den Linien der sofort zu Diensten. — Lieferung ab Fabrik Vacha a. W. oder Weddersleben a. Harz. | 
K. K. priv. Südbahngesellschaft und 
2 3 Patent-Pappen- & Papier-Manufaktur 
Exemplare dieser Nachträge sind bei P. Schrott, Vacha a. W. (Thüringen), 
der gesellschaftlichen Betriebsdirektion P. S. Bis jetzt hat noch keine transportable Patent-Lederette-Schneeschutz- 
in Budapest, sowie durch die Stationen hürde ihren sicher schützenden Dienst bei sachgemässer Aufstellung 
in Wien, Südbahnhof bei der Kasse V versagt. 
‘für Rundreisebillets) zum Preise von: | 2 = 
30 Heller De. W. pro Exemplar des 


Kilometerzeiger-Nachtrages 
und von 40 Heller Oe. W. pro Exem- 
plar des Stationstarif-Nachtrages 
käuflich zu beziehen. 
Wien, am 15. Juni 1895. (1321) 


Eisenbahn Grand Central Belge. Die 
Verwaltung hat einen neuen Allge- 
meinen Tarif (Theil III) ausgegeben für 
den Transport von Gütern, Werth- 
sachen, Kunstgegenständen, Kostbar- 
keiten, auf eigenen Rädern laufenden 
Eisenbahnwagen, Möbelwagen, Equi- 
pagen und Thieren zwischen den Bel- 


Carl Schenek, Eisenplesserei Maschinenfabrik, Darmstadt. E.maH. 


Speelalität: Waagen jeder Art für Eisenhahnzwecke. 
de 


Gepäckzeiger- Waggonwaagen 


waagen mit und ohne Geleisunterbrechung 
mit Zwangsentlastung mit Schenck’s Registrirapparat, ver- 
und drehbar angeord- breitet in 4000 Exemplaren! 
neter Zifferscheibe. Neueste und beste Constructionen! 
Vorzüglich bewährte Vortheilhafteste Constructionen hin- 
Construction; sichtlich der Entlastung ; geringster 
sehr einfach zu bedienen. Kraft- und Zeitverbrauch. 


gischen Stationen ihres Eisenbahnnetzes Combinirte Hydraulische, 
einerseits und Aachen, sowie ihren Laufgewiehts- und electrische und Dampf- 
Holländischen Stationen andererseits. Zeigerwaage. entlastungen. 
Brüssel, den 25. Juni 1895. (1822) Der Zeiger wiegt bis — RER er: 
re = 50 Kogr.; : 
Kautionen ae hamendich: 
B ] h für Staats-, Communal- 3 5” Materialprüfungs- 
U. Bar P It auH a en Bleibende Genanigkeit! maschinen, 
u. ohne vorherige Kosten. In der Regel icht i ROvaS h 
ueBe en a ee ee Krahnen, Drehscheiben 
nöthig. ange Amortisation — bis : un 
30 Jahre und a — gestattet. gratis und franco! Schiebebühnen. 
Gustav Hochhaus, Berlin W., Illustrirte Kataloge sowie ausführliche Offerten auf Wunsch. 
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